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Editorial 


El Espacto Aéreo, espacio vital 


facilite el desarrollo de la aviación civil y el 

empleo de la militar...”, escribía en 1921 el 
General Giulio Douhet en su obra El Dominio del 
Aire. Sin duda, este militar italiano, uno de los crea- 
dores de la doctrina de empleo de los medios aéreos, 
acertó al subrayar el espacio aéreo y la armonización 
de los intereses civiles y militares como factores cla- 
ve para el desarrollo de la Aviación. 

A lo largo del tiempo, y especialmente durante los 
últimos años, el transporte aéreo civil ha jugado un 
papel determinante en el desarrollo económico na- 
cional. El notable incremento en su actividad se ha 
traducido, principalmente, en el aumento del número 
de compañías aéreas, la ampliación de aeropuertos 
ya existentes, la aparición de otros nuevos y, como 
consecuencia de todo ello, el aumento de la densidad 
de tráfico aéreo. Todo ello, siempre bajo la premisa 
básica de la reducción de costes para asegurar la 
economía de las compañías, su competitividad y, por 
tanto, su supervivencia. 


T A red vial aérea debe ser de tal forma que 


ridad de las naciones desarrollar políticas 

para garantizar la seguridad de sus ciudada- 
nos, disuadir a los posibles adversarios y prever res- 
puestas a determinadas contingencias. Así, el Ejérci- 
to del Aire, como responsable principal de la defensa 
aérea y de ejercer el control del espacio aéreo de so- 
beranía nacional, mantiene aviones de combate ar- 
mados y en alerta las veinticuatro horas del día, listos 
para despegar e interceptar cualquier aeronave que 
intente penetrar sin autorización en el espacio aéreo 
español o suponga una posible amenaza terrorista. 
Para ello, necesita contar con acceso inmediato a to- 
do el espacio aéreo sin restricciones de horario o cla- 
sificación. De igual forma, para alcanzar el exigente 
grado de capacitación requerido a sus tripulaciones, 
es requisito indispensable contar con zonas de vuelo 
con la adecuada situación, dimensiones y disponibili- 
dad temporal. Sólo de esta forma es posible realizar 
las complejas maniobras asociadas al entrenamiento 
de la aviación militar, en muchas ocasiones con un 
elevado número de aeronaves implicadas, haciendo 
uso eficiente de los nuevos sistemas de armas, redu- 
ciendo horas de vuelo improductivas y minimizando 
el gasto económico. 


Pp OR otro lado, siempre ha sido también prio- 


Aunque la convergencia de los intereses civiles y 
militares en cuestiones de espacio aéreo no siempre ha 
sido fácil, mucho se ha avanzado en España desde que 
en 1996 se iniciara la aplicación del concepto de Uso 
Flexible del Espacio Aéreo, FUA, que intenta resolver 
la rígida categorización de los espacios aéreos civiles y 
militares existente en el pasado. El establecimiento de 
la Comisión Interministerial Defensa-Fomento, (CI- 
DEFO), la Célula de Gestión de Espacio Aéreo 
(AMC) y las Escuadrillas de Circulación Aérea Opera- 
tiva (CAO), han permitido un adecuado planeamiento 
de las actividades, intercambio de información y coor- 
dinación. Expresión perceptible de esta coordinación 
civil-militar es la llevada a cabo por los controladores 
militares de tránsito aéreo que operan tanto en las ba- 
ses aéreas como en las escuadrillas CAO donde, junto 
a los controladores aéreos civiles de los Centros de 
Control de Madrid, Barcelona, Sevilla y Canarias, co- 
ordinan de forma directa e inmediata vuelos militares 
obteniendo la mayor seguridad y beneficio mutuo. 


satisfactorios, aún existen amplias áreas de 

mejora en el uso del espacio aéreo. Así lo 
contempla el documento “Estrategia de Gestión de 
Espacio Aéreo de las Fuerzas Armadas Españolas” 
del que se destaca la necesidad de continuar ajustan- 
do las reservas de espacio aéreo a la actividad real, 
potenciar la Célula de Gestión de Espacio Aéreo y 
lograr una implantación eficaz del concepto del Uso 
Flexible del Espacio Aéreo. Otros retos como la re- 
gulación del uso del espacio aéreo por vehículos no 
tripulados y la transposición a la legislación nacional 
de la normativa europea merecen de igual forma la 
atención del Ejército del Aire. 


] UNQUE los progresos obtenidos han sido 


Conscientes de la importancia que para el Ejército 
del Aire tiene la aprobación en las Instituciones euro- 
peas de los Reglamentos que dan vida al Cielo Unico 
Europeo, la Cátedra Alfredo Kindelán ha dedicado su 
XIV Seminario Internacional al tema “Utilización 
Militar del Espacio Aéreo en el Cielo Unico Euro- 
peo”. Sin duda, las conclusiones obtenidas serán de 
gran importancia para conseguir que el uso del espa- 
cio aéreo garantice la plena satisfacción de las nece- 
sidades de todos los usuarios en beneficio de la pros- 
peridad, seguridad y bienestar de los españoles. 
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ABAKGTACION MILITAR 


El “Raptor” una 
víctima más de 
la guerra contra 
el terrorismo 





| presupuesto de defensa 
estadounidense para el 
año 2006 contempla recortes 
sustanciales en el área de 
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adquisiciones de material y 
equipo. Se impone evidente- 
mente la máxima de hacer 
“mas con menos”, aunque en 
términos de dinero disponi- 
ble, el año que viene el pre- 
supuesto total de defensa 
batirá un nuevo record al 
aproximarse a los 500.000 
M$, medio trillón de dólares 
para los angloparlantes, te- 
niendo en cuenta no solo los 
420.000 M6 previstos en el 
presupuesto de defensa (un 
5% de incremento sobre el 
2005) sino los presupuesta- 
dos en el Departamento de 
Energía para el desarrollo y 
fabricación de armamento 
nuclear y las partidas extra- 
ordinarias para sufragar gas- 
tos de guerra en Irak y Afga- 
nistán (81.000 M$ previstos 
en 2005). A pesar de este in- 
cremento presupuestario, las 
previsiones contemplan re- 
cortes que han creado polé- 
mica dentro de los diferentes 
servicios. La US Navy perde- 
rá un portaviones de los 12 


22 





previstos, el US Marine Corp 
verá cancelada su previsión 
de aviones C-130J de rea- 
bastecimiento y la USAF ve- 
rá reducida su flota de F-22 
“Raptor”, de 275 unidades a 
179, finalizando la produc- 
ción en el 2008, mientras la 
renovación de su flota de 
aviones C-130H por C-130J 









incluirá solamente 12 unida- 


des, cancelandose a partir 
de 2006 un total de 63 C- 
130J que la Fuerza Aérea te- 
nía previsto adquirir en los 
próximos años. Con menos 
barcos, menos bases, me- 
nos tropas estacionadas en 
el extranjero y menos avio- 
nes, la pregunta inmediata 
es, ¿a donde va a ir a para el 
dinero sobrante?, y la res- 
puesta viene claramente li- 
gada a la guerra contra el te- 
rrorismo que EEUU ha situa- 
do a la cabeza de sus 
prioridades. El Secretario de 
Defensa Donald Rumsfeld 
ha identificado las áreas can- 
didatas a potenciar con los 
recursos disponibles: 

- Apoyo a las fuerzas esta- 
dounidenses en su lucha glo- 
bal contra el terrorismo, equi- 
pamiento, instrucción y servi- 
cios de apoyo. 

- Remodelación del ejérci- 
to para optimizar su enfren- 
tamiento ante amenazas 
convencionales y asimétri- 





cas. Nuevas amenazas exi- 
gen nuevos planteamientos. 

- Mejora de salarios, ayu- 
das sociales, alojamientos y 
beneficios varios, dirigidos a 
incrementar las condiciones 
de vida y motivación de los 
combatientes. 


y Turquía negocia 

restrictivamente 
con EEUU el uso 
de sus 
instalaciones 


pesar de sus diferencias 

en la guerra de Irak, Tur- 
quía y EEUU mantienen ne- 
gociaciones para regular el 
uso de algunas instalaciones 
estratégicas para las fuerzas 
estadounidenses, dada la 
idoneidad de las infraestruc- 
turas disponibles y su ubica- 
ción geográfica privilegiada. 
En particular la base de Incir- 
lik desde donde se llevaron a 
cabo un porcentaje muy ele- 
vado de las misiones de la 
coalición sobre Irak en la 
campaña del 90 y cuyo uso 
fue denegado a las fuerzas 
de ataque estadounidenses 
en la operación Enduring 
Freedom. La USAF ha inten- 
tado sin éxito durante los últi- 
mos dos años posicionar en 
esta base dos escuadrones 
de 48 F-16, actualmente ba- 
sados en Alemania, como 
parte de un plan para redistri- 
buir de forma más eficaz sus 
fuerzas en el extranjero. 








Igualmente no existe acuerdo 
sobre el uso del polígono de 
Konya en el centro de Tur- 
quía, como lugar privilegiado 
para el entrenamiento de tri- 
pulaciones estadounidenses 
en vuelos a baja cota y prác- 
ticas con armamento real. 
Tampoco se ha llegado a un 
acuerdo sobre el uso de la 
base de Incirlik como centro 
logístico principal de almace- 
namiento y distribución de 
material en apoyo de conflic- 
tos en la zona este de Tur- 
quía. El gobierno turco se 
niega a conceder una autori- 
zación en blanco al uso de 
sus instalaciones y prefiere 
su negociación caso por ca- 
so, en función de la misión y 
el país objeto de la campaña. 
Turquía mantiene un clima 
de enfrentamiento con la po- 
blación kurda al sur del país 
y acusa a EEUU de compla- 
cencia con las facciones kur- 
das de Irak que aspiran a in- 
dependizarse y apropiarse de 
la zona de Kirkuk, su revindi- 
cada capital, rica en petróleo. 
A la vez acusa a Washington 
de no tomar medidas sobre 
los miles de turcos- kurdos 
separatistas rebeldes que 
operan desde las montañas 
al norte de Irak. Washington 
alega que aunque contempla 
como guerrillas terroristas a 
estas facciones, la prioridad 
de sus fuerzas se vuelca so- 
bre los focos principales de 
insurgencia arabe-suní en el 
centro de Irak. 
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Primer cisterna 
KC-767 para 
Italia 





Boro ha finalizado las ta- 
reas de diseño y transtor- 
mación de su B-767 en avión 
de reabastecimiento y trans- 
porte para la Fuerza Aérea 
Italiana. Este avión le aporta- 
rá la capacidad de llevar a 
cabo operaciones expedicio- 
narias de forma autónoma, 
trasladando a cualquier lugar 
del globo el material y equipo 
necesarios para operar, ade- 
más de disponer de 161.000 
lbs de combustible en sus 
tanques, lo cual permitiría el 
reabastecimiento de hasta 
seis cazas en un cruce trasa- 
tlántico. El avión es el prime- 
ro de las cuatro unidades 
previstas entregar a Italia an- 
tes del 2008, a las que se- 
guirán otras cuatro previstas 
para Japón. Por encima de 
estos contratos Boeing se 
centra en el polémico pro- 
yecto de la USAF que inclu- 
ye 100 unidades para reem- 
plazar los casi 500 vetustos 
KC-135 “Stratotankers”, por 
este nuevo avión que duplica 
su capacidad de combusti- 
ble, permanencia, fiabilidad y 
disponibilidad. La competen- 
cia viene de la mano de Air- 
bus con su A 330-200MRTT 
adquirido por Australia y el 
Reino Unido con una capaci- 








dad de combustible próxima 
a las 200.000 lbs y un alcan- 
ce insuperable. 


Triunfo de la 
industria 
europea en el 
contrato del 
helicóptero 
presidencial de 
EEUU 





n un hecho si preceden- 

tes la US Navy ha selec- 
cionado el helicóptero euro- 
peo Merlin EH-101 de Au- 
gusta Westland ofertado por 
Lockheed Martin ante la ofer- 
ta estadounidense de la ma- 
no de Sikorsky y su S-92, 
una versión modernizada del 
S-60 “Black Hawk”. El US 
101 equipará una flota de 23 
helicópteros encuadrados en 
el “Marine One” y al servicio 
de la presidencia de EEUU. 
La relevancia de este contra- 
to no solo estriba en suponer 
una brecha importante en el 
principio “Buy America”, que 
ha dominado las últimas 
competiciones de armamen- 
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Entrega del primer C.15 modemizado al 


Ala 12 





Il día 14 de febrero tuvo lugar la entrega del primer C.15 
modernizado de producción al Ala 12. 

Finalizados los vuelos de recepción del C.15M-62, realiza- 
dos por el CLAEX, el jefe de este Centro, coronel García- 
Fontecha, hizo entrega del avión al Comandante del Ala 12, 
coronel Orea, en presencia del jefe de la Sección de Progra- 
mas de Sistemas de Combate de la Dirección de Sistemas 


de Armas, Coronel Ferrer. 


Los trabajos de modernización del avión entregado se ini- 
ciaron en enero de 2004; está previsto que el Ala 12 dispon- 
ga de los aviones necesarios para realizar la evaluación ope- 
rativa del OFP 05E durante el verano del presente año. 

La planificación contempla la entrega por parte de EADS- 
CASA de 15 aviones a lo largo de 2005, 22 a lo largo de 


2006, 21 en 2007 y 9 en 2008. 








to en EEUU, sino que abre el 
camino hacia un contrato 
mucho mas atractivo de 120 
helicópteros para las fuerzas 
especiales dentro del progra- 
ma PRV (Personnel Reco- 
very Vehicule) dotado con un 
presupuesto de 6.000 MS. 
Entre los requisitos específi- 
cos del US 101 dada su es- 
pecial misión, están su fiabili- 
dad y supervivencia garanti- 
zada por su planta motriz 
equipada con tres turbinas, 
el equipo de comunicaciones 
que le permite actuar como 
centro de mando y control y 
la capacidad para ser des- 
plegado a cualquier parte del 
mundo, alojado en la bodega 











de aviones C-17 “Globemas- 
ter” o C-5 “Galaxy), para lo 
que ha sido objeto de una 
modificación que permite 
plegar su sección de cola y 
facilitar el embarque. El en- 
samblaje de los helicópteros 
así como la fabricación de un 
tercio de sus componentes 
está previsto realizarlo en 
EEUU aunque Augusta Wes- 
tland reservará el control so- 
bre el diseño, desarrollo y 
partes esenciales del apoyo 
durante todo el ciclo de vida. 
El Merlin EH-101 es operado 
por la Royal Navy y por la 
RAF que prevé su utilización 
también como plataforma 
Combat SAR. 
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En octubre 
primer 
lanzamiento del 
Meteor 








os primeros lanzamientos 
reales del misil Meteor 
están previstos en Octubre 
de este año en Vidsen, Sue- 
cia, el mayor polígono instru- 
mentado sobre tierra, de Eu- 
ropa Occidental y el lugar 
donde se han llevado a cabo 
con éxito durante este invier- 
no las pruebas de certifica- 
ción en ambiente frío del 
avión Eurofighter. Hasta 
cuatro aviones Gripen serán 
dedicados finalmente al es- 
fuerzo de integración y desa- 
rrollo de este misil que in- 
cluirá hasta seis lanzamien- 
tos entre el 2005 y 2007. Los 
dos primeros disparos esta- 
rán dedicados a probar el 
sistema de propulsión y en 
particular la fase de transi- 
ción entre motor cohete y 
estato-reactor (ramjet), el 
aspecto mas innovador del 
misil. Los primeros vuelos 
guiados no tendrán lugar 
hasta finales del 2006, cuan- 
do el Eurofighter Tyhoon es- 
té disponible en la configura- 
ción adecuada para apoyar 
los ensayos del misil que 
tendrán lugar en Nuevas Hé- 
bridas al Noroeste de Esco- 
cia. El Meteor es un progra- 
ma de colaboración a seis 
naciones liderado por el go- 
bierno británico y la industria 
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de misiles MBDA, desarrolla- 
do para equipar a cazas co- 
mo el Eurofighter Typhoon, 
Saab Gripen y Dassault Ra- 
fale. 


Un Airbus A 330 
MRTT 
reabastecerá 
finalmente en 
vuelo a la RAF 


Dd los próximos 27 
años y por un valor de 
25.000 M$, aviones Airbus 
A330 suministrarán combus- 
tible a la RAF en un contrato 
de pago por servicio con el 
consorcio Air Tanker (EADS, 
Cobham, Rolls-Royce y el 
Grupo VT), compañía que se 
encargará de adaptar y po- 
ner en servicio entre 15 y 20 
aviones además del entrena- 
miento de tripulaciones y 
mantenimiento. En el año 
2009 comenzarán a sustituir- 
se los ancianos VC-10 y 
Tristar ahora en servicio por 
este nuevo avión. Cuando se 
consolide el contrato será el 
segundo en entidad del Mi- 
nisterio de Defensa británico 
en la modalidad PFI (Private 
Finance Initiative), sistema 
innovador por el que se deja 
a la iniciativa privada la fi- 
nanciación de un proyecto 
de envergadura que se com- 
pensa por un pago por servi- 
cio a lo largo de un número 
determinado de años. En 
Gran Bretaña se han llevado 








a cabo por este procedimien- 
to programas tan importan- 
tes como la contratación de 
la red de satélites de comu- 
nicaciones militar, el centro 
de entrenamiento, incluido el 
servicio de instrucción a pilo- 
tos y personal de tierra del 
helicóptero Apache, la ins- 
trucción básica de pilotos y 
la de pilotos de reactores en 
la RAF. El procedimiento no 
ha tenido tanto éxito en otros 
países europeos como Fran- 
cia, que acaba de desechar- 
lo por incompatibilidades con 
su legislación vigente, que 
exige que la propiedad últi- 
ma de los medios de comba- 
te resida en el estado, no pu- 
diendo estar en manos de 
los bancos. 


Finaliza con 
éxito la 
campaña de frío 
del EF2000 





ha" sido cuatro meses, en 
el polígono instrumetado 
de Vidsen, en el norte de 
Suecia a solo 80 kms del Cir- 
culo Polar Artico donde un 
equipo de 55 personas per- 
tenecientes a EADS-CASA, 
ITP, el INTA y el EA han lle- 
vado a cabo la certificación 
del avión Eurofighter en 
tiempo frío, operando un 
avión instrumentado a tal 
efecto (IPA-4), entre tempe- 
raturas de -25* y -31?. Las 
pruebas incluyen todo tipo 
de actuaciones del avión 


mientras se mantiene ex- 
puesto a condiciones climáti- 
cas extremas y también la de 
sus elementos de apoyo, co- 
mo equipos arrancadores, 
potencia eléctrica, carros de 
combustible, aceite, hidráuli- 
co... Las pruebas evalúan 
las dificultades del personal 
de tierra y vuelo para enfren- 
tarse al frío extremo, la ido- 
neidad del equipo personal 
de vuelo, del sistema de 
acondicionamiento de cabina 
y equipos, de las dificulta- 
des de puesta en marcha y 
operación del avión después 
de haber estado a la intem- 
perie durante periodos pro- 
longados. Todo ello enfoca- 
do a validar el diseño actual 
o a corregir si procede, los 
errores identificados a través 
de los ensayos. El INTA co- 
mo órgano certificador, ha 
estado presente durante los 
ensayos para facilitar el pro- 
ceso de análisis de la infor- 
mación generada durante to- 
do el proceso de validación, 
verificación. El Ejército del 
Aire ha sido responsable de 
gestionar con el Ministerio de 
Defensa Sueco el contrato 
de las instalaciones y servi- 
cios necesarios para llevar a 
cabo esta campaña, que co- 
rrespondía liderar a EADS- 
CASA como responsable 
dentro del consorcio Euro- 
fighter del sistema de acon- 
dicionamiento ambiental del 
avión. Pendiente queda aho- 
ra la campaña de calor, pre- 
vista llevarse a cabo en vera- 
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no del 2006 en EEUU en una 
base enclavada en la zona 
desértica de California, aun- 
que durante el próximo vera- 
no el avión se destacará a 
Morón, por si las temperatu- 
ras en la zona permitiesen 
cumplir los requisitos, que 
superan los 40* de forma 
continuada. 


La flota de F-22 
reanuda 
operaciones 
después del 
accidente 





uince días después de 
iniciarse la investigación 


de seguridad sobre el acci- 
dente que supuso la pérdida 
de un F-22 Raptor el pasado 
diciembre en el curso de un 
despegue de entrenamiento 
nocturno en Nellis AFB, la 
flota ha sido autorizada a re- 
anudar sus vuelos, por lo 
que hay que entender que 
aunque las causas del acci- 
dente no han sido hechas 
públicas, la USAF mantiene 
bajo control la seguridad del 
avión. El piloto que disponía 
de 60 horas de experiencia 
en el avión, aunque se eyec- 
tó a muy baja altura no sufrió 
daños. Antes del accidente, 
la flota de F-22 había acu- 
mulado más de 7000 h/v sin 
la pérdida de un solo avión 
en lo que puede denominar- 
se un record de seguridad. 
El coste del F-22 se sitúa 
hoy en 133 M$ contando so- 
lo costes de producción, 
cuando se incluyen los cos- 
tes de desarrollo la cifra se 
eleva a 256 M$ por unidad. 
El avión ha batido todos los 
objetivos que se había pro- 
puesto durante su evalua- 
ción operativa que concluyó 
a finales del año pasado, in- 
cluyendo los de furtividad o 
baja superficie radar equiva- 
lente, sin penalizar la mante- 
nibilidad. En el caso del F- 
117 y B-2, se requiere des- 
pués de cada vuelo una 





operación intensa de revisión 
y aplicación de material es- 
pecífico para mantener las 
características antirradar de 
su superficie. El diseño y fa- 
bricación de los paneles ope- 
rables del F-22 permiten ha- 
cer las operaciones en línea 
de vuelo y en un tiempo simi- 
lar o menor al de un avión 
convencional. 


Sukhol inicia el 
diseño de su 
caza de quinta 
generación 





ompletado el diseño pre- 

liminar de su futuro caza 
de nueva generación deno- 
minado PAK FA, T-50, Suk- 
hoi ha entregado a la Fuerza 
Aérea Rusa el proyecto para 
consideración y estudio. No 
se han filtrado detalles del 
nuevo avión aunque se sabe 
que en cuanto a dimensio- 
nes se encuentra entre un 
Su-27 y MiG-29. El peso al 
despegue se estima en 
44.090 lbs (20.000 kgs) y 
sus motores serían dos Lyul- 
ka-Saturn AL-41F1 con un 
empuje de 32.000 lbs. El 
avión comparado con el Su- 
27 dispondría de una avióni- 
ca integrada construida alre- 
dedor de un radar de barrido 
electrónico activo, en desa- 
rrollo por el instituto Tikhomi- 
rov-NIIP. De aprobarse la fa- 
se de desarrollo el avión po- 
dría hacer su primer vuelo en 
2006 y entrar en servicio en 
el periodo de 2010-2012. 
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y El precio de los 

UAV en alza, 
plantea su 
necesidad 





Er el año 2010 el ejército 
estadounidense podría 
estar operando una cantidad 
de UAVs cercana a las 1400 
unidades. A menos que se 
encuentre una forma de con- 
tener el rápido incremento de 
costes que está sufriendo 
este segmento, se consiga la 
integración en una red co- 
mún de intercambio de datos 
y se estandaricen las comu- 
nicaciones, asegurando que 
es posible la convivencia de 
vehículos tripulados y no tri- 
pulados, el escenario de 
operaciones puede ser me- 
nos esperanzador y más ca- 
ótico de lo previsto. El pentá- 
gono ha manifestado con 
cierta lógica que no compra- 
rá aviones UCAV al mismo 
precio o superior que avio- 
nes de combate tripulados. 








Aparentemente los UAVs 
han sido víctimas de su pro- 
pio éxito, al ir constantemen- 
te incrementando requisitos 
y acumulando sensores así 
como asumiendo todo tipo 
de misiones. El Global Hawk 
podría ser un claro ejemplo 
de vehículo que nació como 
una plataforma básica de re- 
conocimiento, con un coste 
base de 10 M$ en 1994, que 
ha evolucionado a 16,4 M$ 
en su fase de demostrador 
de tecnologías y actualmente 
se encuentra operativo en la 
USAF con un coste de 28,2 
M$ (superior al de un F-16) 
equipado con radar de aper- 
tura sintética y sensores 
electro-ópticos e infrarrojos. 
Los proyectos para esta pla- 
taforma dentro del programa 
de inserción de nuevas tec- 
nologías para la localización 
de objetivos de oportunidad 
y alto valor estratégico sitúan 
su coste por encima de los 
52 M$. El elemento distorsio- 
nador de los precios se sitúa 
claramente en los sensores y 
equipamiento asociado a la 
misión. De una forma global 
podría decirse que el 15% 
del coste lo genera la esta- 
ción de tierra, responsable 
del control del avión y sus 
sistemas asociados, así co- 
mo de la explotación de la in- 
formación, el 25% se atribu- 
ye a la plataforma y el 60% 
restante lo acumulan los 
sensores y demás equipos 
específicos de misión. 
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AVIACION CIVIL 


% El Gobierno estadouniden- 
se concedió hace unas sema- 
nas sendos contratos a North- 
rop Grumman Electronic 
Systems y BAE Systems pa- 
ra que, con una especificación 
técnica de por medio, estudien 
la adaptación de sus sistemas 
militares de contramedidas an- 
timisiles para aplicarlos en los 
aviones comerciales, por su- 
puesto manteniendo un nivel 
de costes razonable en cuanto 
a su adquisición e incorpora- 
ción en las flotas de las com- 
pañías aéreas. La organiza- 
ción estadounidense Rand 
Corporation ha realizado un 
estudio al respecto cuyas con- 
clusiones distan de ser opti- 
mistas. Rand considera que 
tales sistemas de contramedi- 
das civiles no se justifican so- 
bre la base de su relación cos- 
te-eficiencia, pues serán muy 
caros, tanto en cuanto a adqui- 
sición como en lo que se refie- 
re a mantenimiento. Según los 
cálculos realizados por la orga- 
nización, adquirir los sistemas 
para equipar a la flota de avio- 
nes comerciales estadouni- 
denses, costaría 11.000 millo- 
nes de dólares y, una vez ins- 
talados y operativos, su 
mantenimiento supondría un 
desembolso de 2.100 millones 
de dólares cada año. 


* Un comunicado de prensa 
de la compañía Iberia, fecha- 
do el 25 de febrero pasado, 
dio a conocer que la compañía 
española ha optado por adqui- 
rir aviones de Airbus para la 
renovación de su flota de corto 
y medio alcance. Iberia adqui- 
rirá en firme 30 aviones y esta- 
blecerá opciones por 49 unida- 
des más. Las compras en fir- 
me corresponderán a quince 
A318, nueve A320 y seis 
A321; las entregas comenza- 
ran en 2006 y ha quedado 
pendiente la decisión acerca 
del tipo de motores que se in- 
corporarán en ellos. Como ya 
sucedió con el caso de la re- 
novación de la flota de largo 
alcance de Iberia, la operación 
suscitó una fuerte polémica 
entre Airbus y Boeing, donde 
no faltaron a la cita los exce- 
sos verbales. Harry Stonecip- 
her, presidente de Boeing 
Company, declaró en Madrid 
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y Mejoran las 
expectativas de 
los turbohélices 
regionales 





pos elevados precios de los 
combustibles y la certeza 
de que en el futuro previsible 
van a continuar moviéndose 
en valores altos, no resultan 
unas noticias precisamente 
negativas para los fabricantes 
de aviones turbohélices regio- 
nales. De hecho los registros 
de ventas del pasado año, ya 
difundidos por esos fabrican- 
tes, pueden ser los indicios de 
una recuperación sensible de 
su mercado aunque, como se 
verá a continuación, tienen 
importantes lagunas. 

Durante 2004, las ventas y 
las entregas de las compañí- 
as constructoras de reactores 
regionales se mantuvieron en 
valores prácticamente idénti- 
cos a los registrados en el 
ejercicio 2003. Fue en el apar- 
tado de los aviones turbohéli- 
ces destinados al mercado re- 





gional donde las cosas tuvie- 
ron un signo positivo, siempre 
dentro de unas cifras modes- 
tas. En 2004, Avions de 
Transport Regional (ATR), 
Raytheon Company y Bom- 
bardier sumaron entre ellas 
47 ventas netas de turbohéli- 
ces, donde en 2003 se que- 
daron en una cifra combinada 
de 34 unidades vendidas. Si 
la comparación se hace en 
porcentajes en lugar de con 
cifras absolutas, el resultado 
es más «espectacular», por- 
que significa un incremento 
del 38,24%. 

En la práctica ATR y Bom- 
bardier son las compañías 
que marcan la pauta en el 
mercado de los turbohélices 
regionales. Raytheon Com- 
pany tiene en él un sólo avión, 
el Beech 1900D, un veterano 
que en 2004 cosechó una so- 
la venta y una sola entrega. 
Ciertamente el terreno de esta 
compañía estadounidense 
son los aviones de negocios. 
AvCratft, la empresa que ad- 
quirió las pertenencias de la 
quebrada Dornier, es una mo- 


desta cuarta en discordia, que 
además sólo lo será durante 
el tiempo que tarde en vender 
los Domnier 328 heredados. 

Los resultados obtenidos 
por la franco-italiana ATR y la 
canadiense Bombardier en 
2004 no están exentos de cir- 
cunstancias curiosas. ATR 
vendió 12 unidades de sus 
turbohelices regionales en 
2004 mientras en 2003 no su- 
mó, porque vendió entonces 
una decena de unidades y re- 
gistró otras tantas cancelacio- 
nes. Bombardier vendió 34 
turbohélices en 2003 y sólo 
32 en 2004. ATR inició 2005 
con una cartera de pedidos de 
14 unidades; Bombardier hizo 
lo propio con una cartera más 
sólida, de 47 unidades. 

Es sin embargo ATR la 
compañía que parece destilar 
mayor optimismo en cuanto a 
la recuperación del mercado 
de los turbohélices. Sus previ- 
siones indican que al final del 
presente año habrá entregado 
15 aviones, mientras que en 
2006 y 2007 confía en entre- 
gar 18 unidades cada año. 





Los elevados precios de los combustibles parecen animar las ventas de los turbohélices regionales. En la 
imagen un Dash 8 0400 de Lufthansa. -Bombardier- 
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y El Boeing 747 
en la 
encrucijada 





Ta unos años de operacio- 
nes comerciales en franco 
decremento y ante la presen- 
cia del A380 en el mercado, el 
Boeing 747 está en unos mo- 
mentos decisivos en cuanto a 
su futuro. Boeing firmó recien- 
temente un acuerdo con GE 
Aircraft Engines y Rolls-Royce 
-que como es sabido trabajan 
actualmente en el desarrollo 
de motores para el 787 y el 
A350-, para que examinen 
sendas versiones de ellos utili- 
zables en una versión del 747. 

Las significativas reduccio- 
nes en consumo específico de 
esa nueva generación de mo- 
tores, permitirían a Boeing re- 
alizar una versión de fuselaje 
alargado en unos 2 m, que 
podría transportar del orden 
de 450 pasajeros a una dis- 
tancia del orden de los 14.500 
km y entraría en servicio en 
2009. No se ha mencionado, 
por el momento, si el ala de- 
bería sufrir alguna modifica- 
ción significativa. 

Boeing tomará decisión 
acerca del lanzamiento de 


Boeing deberá adoptar importantes decisiones acerca del 747 en el curso de este año. -Boeing- 


esa posible nueva versión del 
747 a medidados de año, pro- 
bablemente coincidiendo con 
el Salón de Le Bourget. Si esa 
decisión es negativa, desde la 
firma estadounidense se ha 
insinuado que podría ser el 
punto a partir del cual se fijara 
la fecha de cierre del veterano 
programa 747. 


Los aeropuertos 
también 
sufrieron los 
efectos de la 
crisis 





a organización Airports 

Council International (ACI) 
dio a conocer recientemente 
los resultados económicos y 
operativos de sus aeropuertos 
miembros en el año 2004, unos 
datos que la organización con- 
sidera muy fiables en cuanto al 
análisis de las tendencias, por- 
que las cifras han provenido de 
665 aeropuertos que manejan 
el 70% del tráfico aéreo mun- 
dial, habiendo supuesto la ma- 
yor afluencia de información re- 
gistrada por ella desde que ela- 
bora esos estudios. 

Los resultados de 2004 
confirman que los beneficios 
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de los aeropuertos han de- 
crecido por tercer año con- 
secutivo en 2004, si bien las 
inversiones en infraestructu- 
ras realizadas en ese ejerci- 
cio marcaron un máximo 
histórico -cifrado en 31.000 
millones de dólares- que, 
con razón, ACI resalta indi- 
cando que demuestra la 
confianza de sus miembros 
en el futuro devenir del 
transporte aéreo. 

Tomando como base de 
cálculo los datos de los 100 
aeropuertos con mayor tráfi- 
co, ACI ha calculado que los 
beneficios antes de impues- 
tos han caído un 7,7% entre 
el ejercicio 2001 y el 2004, 
ejercicio este último donde el 
movimiento de pasajeros 
creció un 10% con respecto 
a 2003. Y hay sobre todo 
una cifra que invita a la refle- 
xión, en especial a todos 
aquellos fácilmente proclives 
a denostar a los aeropuertos 
con el más mínimo pretexto: 
los aeropuertos miembros 
del ACI dieron trabajo a unos 
4,4 millones de personas du- 
rante 2004 y las expectativas 
de crecimiento del empleo en 
ellos son especialmente fa- 
vorables en 2005. 


SES 


ante los medios informativos, 
escasos días antes del desen- 
lace del «concurso», que una 
decisión de Iberia en favor de 
Airbus podría deberse a «lla- 
madas telefónicas desde la 
Unión Europea», e incluso 
aseguró que la compañía es- 
pañola «probablemente desea- 
ría tener hoy el 777 en lugar 
del A340-600». 


* El 15 de febrero se realizó 
en Everett el acto de presenta- 
ción oficial del Boeing 777- 
200LR ante cerca de 5.000 
personas. Como las letras LR - 
Long Range- vienen a indicar, 
se trata de una versión de lar- 
go alcance que puede trans- 
portar 301 pasajeros a una dis- 
tancia de 17.450 km. 


* Con la venta en firme a la 
compañía Icelandair de dos 
aviones 787-8, anunciada el 
pasado 25 de febrero, Boeing 
había sumado hasta entonces 
compromisos por 193 unida- 
des del 787 entre operaciones 
en firme y acuerdos. 


* El pasado 28 de febrero 
China Southern Airlines, que 
un mes antes había firmado un 
acuerdo para la adquisición de 
cinco A380, recibió el primero 
de sus A330-200, lo que la ha 
convertido en la primera usua- 
ria de ese modelo de avión en 
la República Popular China. La 
compañía China Southern Airli- 
nes ha adquirido un total de 
cuatro A330-200. 


+ Con esa misma fecha del 
último día de febrero, la firma 
brasileña Embraer entregó el 
avión número 900 de la familia 
de reactores regionales ERJ 
135/ERJ 145. Se trató de un 
ERJ 135 y la compañía propie- 
taria de esa aeronave fue la lu- 
xemburguesa Luxair que, con 
anterioridad, ya había recibido 
otra unidad del mismo modelo. 
Se da la circunstancia de que 
ambos aviones serán utiliza- 
dos en servicios regulares con 
destino a la ciudad de Londres, 
donde operarán en el London 
City Airport. El ERJ 135 fue 
certificado en octubre de 2003 
para aterrizar y despegar en 
ese aeropuerto que, situado en 
el corazón de Londres, tiene 
estrictas limitaciones en cuanto 
a ruido. 
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Indra se 
involucra en el 
helicóptero 
Tigre con 111 
millones de 
euros en 
contratos 





a Agencia Europea de 

Cooperación en Materia 
de Armamento (OCCAR), 
que actúa como contratante 
por parte de Francia, Alema- 
nia y España, participantes 
en el helicóptero militar de 
combate “Tigre”, ha firmado 
con Indra los primeros con- 
tratos para el desarrollo de 
este helicóptero por un im- 
porte conjunto de 111 millo- 
nes de euros. 

Los contratos firmados por 
Indra cubren el equipamiento 
del sistema de identificación 
(IFF) en sus funciones inte- 
rrogadora y respondedora, y 
el sistema electrónico de au- 
toprotección. También for- 
man parte de este paquete 
los simuladores y los siste- 
mas automáticos de mante- 
nimiento. 

El sistema CIT combina en 
un solo equipo las dos fun- 
ciones principales de los sis- 
temas de identificación: inte- 
rrogar y responder. Este sis- 





tema evita la posibilidad de 
ataques en combate entre 
helicópteros aliados con un 
alto grado de eficiencia. El 
CIT se montará en todos los 
helicópteros del modelo HAD 
de España y Francia. El im- 
porte de este contrato as- 
ciende a veintiséis millones 
de euros. 

El sistema de defensa 
electrónica se incorporará en 
la versión HAD para el Ejér- 
cito Español y el importe del 
contrato firmado es de 36 mi- 
llones de euros. El sistema 
detecta las señales amena- 
zantes para la plataforma y 
las identifica, disponiendo 
además de un módulo activo 
para perturbarlas. 

Indra desarrollará para el 
Ejército español un simula- 
dor de misión y otro básico 
sin movimiento para el heli- 
cóptero Tigre, incluyendo 
ambos la posición de piloto y 
tirador, por un importe de 
treinta y cinco millones de 
euros. El simulador de mi- 
sión incorpora las últimas 
tecnologías y es semejante 
en prestaciones a los desa- 
rrollados por Indra para los 
helicópteros Cougar y Chino- 
ok e instalados recientemen- 
te en el Centro de Simula- 
ción de las FAMET, que será 
también el usuario final de 
los nuevos equipos del Tigre. 


Se entregará además un sis- 
tema multimedia de ense- 
ñanza asistido por ordenador 
que completará el entrena- 
miento recibido en los simu- 
ladores. 

El sistema automático de 
mantenimiento de equipos 
electrónicos desarrollado pa- 
ra el helicóptero consta de 
un banco automático basado 
en el estándar utilizado por 
las Fuerzas Armadas Espa- 
ñolas denominado SAMe y 
los programas de prueba 
(TPS) de dieciséis equipos. 
El sistema permitirá detectar 
un fallo del equipo y aislarlo 
con una mínima ambigúe- 
dad, identificando la tarjeta 
que falla. Todo el sistema 
será diseñado para poder 
ser desplegado al teatro de 
operaciones y operar desde 
un contenedor militarizado 
“Shelter”. El importe del con- 
trato asciende a catorce mi- 
llones de euros. 

La versión polivalente HAD 
combina las capacidades de 
apoyo y protección, con la 
capacidad de destrucción de 
los misiles aire-tierra. Francia 
está adquiriendo 40 de sus 
80 helicópteros en versión 
HAD y España, por su parte, 
tendrá en un futuro, 24 heli- 
cópteros Tigre, de los que 22 
serán adquiridos en esa ver- 
sión. 
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y El primer 
prototipo del 
motor TP400D6 
(A400M) será 
probado en 
banco en agosto 





[os compañías que forman 
el consorcio EuroProp In- 
ternacional, la española ITP, 
la alemana MTU, la británica 
Roll Royce y la francesa 
Snecma, están listas para 
lanzar la fabricación del pri- 
mer prototipo del motor del 
A400M, el turbohélice 
TP400D6, y comenzar las 
pruebas en banco en agosto 
de este año. 

La fase de diseño del 
TP400 comenzó en junio de 
2004. Una de las tareas más 
importantes que se han lle- 
vado a cabo durante este pe- 
riodo ha sido la de acordar 
las interfaces entre cada uno 
de los módulos y asegurarse 
que las hipótesis de cálculo 
de cada una de las empre- 
sas del consorcio eran con- 
sistentes. Durante este pe- 
riodo también ha sido muy 
importante la definición en 
detalle de las interfaces en- 
tre motor y avión, entre las 
que destacan su sistema de 
anclaje, la toma de admisión 
de aire y el conducto de es- 
cape de gases. 

La definición de la toma de 
aire ha supuesto un trabajo 
complejo, en el que han parti- 
cipado EADS CASA como 
responsable de la toma, MTU 
como responsable del com- 
presor de presión intermedia 
e |TP, responsable de la es- 
tructura frontal del motor, que 
contiene los alabes guía del 
compresor. Para lograr una 
correcta integración se cons- 
truyó, por parte de MTU, un 
prototipo de compresor de 
presión intermedia con el ob- 
jetivo de realizar ensayos de 
caracterización aerodinámica, 
que comenzaron el 30 del pa- 
sado noviembre. 
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Durante los próximos me- 
ses del año se pondrá a 
prueba la capacidad de las 
cuatro compañías, que en 
tan poco tiempo tendrán que 
fabricar todas y cada una de 
las piezas del motor, inte- 
grando en ellas la instrumen- 
tación necesaria para las 
pruebas; finalmente, este pri- 
mer motor TP400D6 se en- 
samblará en la factoría de 
MTU, de forma que puedan 
cumplirse los plazos pacta- 
dos con AMSL. 

El motor del A400M ha si- 
do diseñado como un grupo 
de tres ejes: un grupo de alta 
presión y otro de media, que 
proporcionan aire a la pre- 
sión y temperatura adecua- 
das para que un grupo de 
potencia, también denomina- 
do de baja presión, propor- 
cione a la hélice la potencia 
requerida. Su arquitectura es 
muy similar a la de los mo- 
dernos turbofanes de tres 
ejes Trent, sustituyendo el 
fan por la caja reductora y la 
hélice. El motor está com- 
puesto por distintos módulos 
intercambiables entre sí, de 
manera que se optimicen las 
tareas de reparación y man- 
tenimiento. 

El TP400D6 es capaz de 
proporcionar un 10% más de 
la potencia requerida (10.600 
hp) y cumple las regulacio- 


nes presentes y futuras de 
ruidos y emisiones contami- 
nantes. 


Gamesa se 
consolida como 
suministrador de 
Airbus 





Gone ha conseguido 
recientemente un con- 
trato en exclusividad con Alir- 
bus Alemania para el desa- 
rrollo y fabricación de los re- 
fuerzos de los paneles de 
revestimiento inferiores y su- 
periores del ala del avión de 
transporte militar A400M. 
Gamesa Aeronáutica será 
suministrador único de estos 











componentes para todo el 
programa, que serán fabrica- 
dos en fibra de carbono y 
suponen un peso total por 
avión cercano a los mil kilos. 

La producción esperada 
de este programa, con un 
plazo de vida de 20 años, es 
de 380 unidades, de las cua- 
les 180 serán entregadas a 
los países europeos que 
participan en el proyecto 
A400M. La facturación de 
Gamesa por su participación 
en este programa aeronáuti- 
co podría ascender a cien 
millones de euros. 

Gamesa Aeronáutica ha 
suscritos, además, nuevos 
contratos con Airbus para la 
fabricación y suministro, en 
régimen de exclusividad, de 
componentes y elementos 
estructurales en fibra de car- 
bono a Airbus, por un impor- 
te cercano a los treinta millo- 
nes de euros. 

El primero de estos pedi- 
dos incluye la fabricación y 
entrega de múltiples compo- 
nentes y elementos estructu- 
rales de fibra de carbono 
destinados a los modelos de 
pasillo único A318, A319, 
A320 y A321, y a los A330 y 
A340 de fuselaje ancho. 

El contrato contempla la 
producción de hasta diez pa- 
quetes distintos de piezas a 
incluir en un conjunto de 
unos 1500 aviones de pasillo 


A Tila [ile 8 
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único y en unos 500 de fuse- 
laje ancho; si bien se con- 
templa la posible extensión 
del contrato a la vida com- 
pleta de los programas. 

Gamesa Aeronáutica ini- 
ciará en breve la fabricación 
de estos componentes en su 
planta gallega de Coasa, la 
más moderna de la compa- 
ñía en el campo de los mate- 
riales compuestos para la in- 
dustria aeronáutica. 


Rusia revisa sus 
requerimientos 
de avión de 
combate para el 
futuro 





La Fuerza Aérea rusa ha 
iniciado una nueva evalua- 
ción de sus necesidades de 
aviones de combate a largo 
plazo y todo parece indicar 
un giro en su postura actual 
de decantarse por un único 
tipo de avión, ahora en de- 
sarrollo por Sukhoi. 

El diseño del avión de 
combate que la Fuerza Aé- 
rea tiene planeado para el 
futuro está siendo llevado a 
cabo por Sukhoi bajo la de- 
nominación T-50. Su tamaño 
es similar al del Su-27 Flan- 
ker, con una fecha estimada 
de vuelo del primer prototipo 
en el 2007. Se está conside- 
rando la necesidad de un ca- 
za ligero de nueva genera- 
ción, con costes de opera- 
ción más baratos que 
complemente al que está en 
desarrollo. 

La compañía MIG esta 
evaluando, de una manera 
independiente, diseños de 
aviones de combate ligeros, 
a partir de antiguos requeri- 
mientos y al mismo tiempo 
con el objetivo de ofrecer un 
sucesor del Mig 29 Fulcrum, 
que sea de interés para la 
Fuerza Aérea. MIG está bus- 
cando, además, un cliente 
extranjero para desarrollar 
en colaboración su nueva 
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Su-34 


generación de avión de com- 
bate ligero. Independiente- 
mente de consideraciones 
operativas, la falta de fondos 
dentro de la Fuerza Aérea, 
obliga a que cualquier tipo 
de desarrollo no entrará en 
servicio hasta dentro de diez 
años. 

Mientras el presupuesto 
de defensa fue incrementa- 
do considerablemente en el 
2005, el único avión de nue- 
va construcción a adquirir 
por la Fuerza Aérea rusa es 
un bombardero estratégico 
Tupolev Tu-160 “Blackjack; 
el principal esfuerzo está 
centralizado en mejorar el in- 
ventario de aviones de com- 
bate existentes. 

El presupuesto total de 
defensa para el 2005 suma 
un total de 187.000 millones 
de rublos (6.700 millones de 
dólares), un incremento del 
267% con relación al 2004. 
Investigación y desarrollo re- 
cibirá 62.000 millones de ru- 
blos y 112.000 será para ad- 
quisiciones de material; la 
Fuerza Aérea, incluyendo 
defensa aérea con base en 
tierra, recibirá el 20% de la 
última cantidad. 

Junto al nuevo Tupolev 
160, otro “Blackjack” está 
siendo modificado y diez 
“Flanker” serán mejorados al 
estándar Su-27SM. Un misil 
crucero de largo alcance, 
lanzado desde el aire y con 
armamento convencional, 
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probablemente una variante 
del AS-15, está siendo ad- 
quirida. 

También se mantienen los 
fondos para el Su-34 un de- 
rivado del “Flanker” para mi- 
siones aire-suelo de gran al- 
cance, conocido previamen- 
te como Su-27l1B; este 
programa esta intentando 
suministrar un sustituto para 
el Su-24, así como asumir 
algunas de las misiones del 
Tupolev Tu-22 M “Backtire. 
Desde 1990, solo ocho pro- 
totipos han sido fabricados y 
el ritmo del programa ha si- 
do tan lento que un paquete 
de aviónica modernizada ha 
tenido que ser desarrollado. 
Según un portavoz de la 
compañía, la producción en 
serie de Su-34 comenzará 
cuando existan fondos dis- 
ponibles. 

Además del Su-27SM, 
también han sido aprobadas 
mejoras para el Su-24 Fen- 
cer, Su-25 Frogfoot y Mig - 
31 Foxhound. La Fuerza Aé- 
rea y la compañía MIG están 
explorando nuevas formas 
de financiación para introdu- 
cir mejoras en el Fulcrum, 
que pasan por la entrega a 
la compañía de una parte de 
su reserva de aviones para 
ser modificados. Una parte 
de estos aviones, con carac- 
terísticas mejoradas serían 
para la exportación y el resto 
volvería a la Fuerza Aérea 
sin coste. 





El accidente del 
Pilatus puede 
significar un 
retraso en los 
planes de 
producción 





as autoridades suizas es- 

tán intentando minimizar 
el efecto negativo que el ac- 
cidente de uno de los dos 
prototipos del nuevo Pilatus 
PC-21 tiene sobre la compa- 
ñía, al mismo tiempo que po- 
nen los medios para no des- 
cuidar la investigación y pres- 
tar la atención adecuada a 
los problemas de seguridad. 

El accidente tuvo lugar cer- 
ca del aeródromo de Buochs 
a las 4:20 pm del trece de 
enero, produciéndose la 
muerte del piloto de ensayos 
y heridas a un hombre que 
se encontraba en las inme- 
diaciones. El avión tocó tierra 
y fuera de control se dirigió 
hacia un embalse cercano. El 
avión, que es el segundo pro- 
totipo, se incorporó a las 
pruebas en vuelo en junio de 
2004, dos años después del 
vuelo del primer prototipo. 

El PC-21 es crítico para el 
futuro de la compañía, aun- 
que ésta continúe ofreciendo 
en el mercado dos modelos 
de entrenador PC-9M y PC-7 
Mk.2 y un turbohélice mono- 
motor para aviación general 
el PC-12, que durante mucho 
tiempo ha sido el núcleo cen- 


tral de su cartera de pedidos. 

El PC-21 es un intento de 
no continuar con mejoras en 
los entrenadores y apostar 
por un nuevo diseño. El avión 
está propulsado por un motor 
turbohélice Pratt Whitney 
PT6A-68B de 1600 hp y dis- 
pone de un asiento eyectable 
Martin Baker Mk 16L, así co- 
mo de una cabina compatible 
con gatas de visión nocturna. 

La compañía recibió el año 
pasado la certificación tipo y 
tenía previsto comenzar con 
la producción en serie, inclu- 
so aunque no tenía ningún 
pedido en firme. Los dos pro- 
totipos habían acumulado 
más de 750 horas de vuelo y 
la compañía lleva invertidos 
más de 150 millones de dóla- 
res en el programa. 

Las investigaciones podrí- 
an llevar meses hasta su to- 
tal finalización, representan- 
do un considerable retraso 
para el inicio de la produc- 
ción, pero las autoridades 
pueden emitir un “finding of 
facts” mucho antes, lo que 
permitiría que el avión volvie- 
ra a volar. La decisión final 
para el retorno al vuelo recae 
sobre las autoridades de 
aviación civil. 

Los investigadores están 
todavía evaluando qué datos 
podrían recoger del avión si- 
niestrado. El PC-21 no lleva 
ni grabadora de voz ni de da- 
tos, pero con la ayuda de los 
suministradores de equipos, 
los investigadores esperan 
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extraer de las memorias de 
los ordenadores pistas que 
pueden haber sobrevivido al 
impacto y den luz acerca de 
las causas del accidente. 

La compañía Pilatus esta- 
ba recuperándose actual- 
mente de una caída brusca 
en los ingresos y ventas de 
aviones y el accidente podría 
significar una vuelta atrás. 
Las ventas del PC-12 crecie- 
ron en el 2003 con 61 entre- 
gas y en el 2004 con 70. Las 
previsiones para el 2005 
eran de crecimiento positivo, 
a pesar del impacto negativo 
que genera la debilidad del 
dólar. 


y Primer Front J et 

Pipe del EJ 200 
fabricado 
íntegramente 
por ITP 





| pasado mes de octubre 

se anunció la salida del 
primer “Front Jet Pipe” (FJP) 
de producción para el motor 
EJ200 fabricado íntegramen- 
te por ITP. En este logro ha 
tenido mucho que ver el es- 
fuerzo realizado en conseguir 
la tecnología de fresado quí- 
mico, que se decidió abordar 
por parte de la compañía, a 
partir del 1997. 

En el año 2000, tras los 
desarrollos previos realiza- 
dos con una empresa cola- 
boradora, ITP optó por conti- 
nuar el proyecto en solitario. 
En mayo de ese año, la ins- 
talación era operativa y se 
llevó a cabo el primer ensayo 
de fresado sobre una virola 
central. 

Dos de las unidades de 
FJP se destinaron a pruebas 
parciales con objeto de ajus- 
tar el proceso y la tercera pa- 
ra confirmar que con el mis- 
mo era posible fresar quími- 
camente un componente de 
estas características. En el 
mes de noviembre de 2001 
se completó el tercer FJP, se 





analizaron los resultados, 
que en general se considera- 
ron aceptables, aunque apa- 
recieron algunas anomalías 
relacionadas con el perfil de 
los nervios, corregidas poste- 
riormente. Dos unidades adi- 
cionales fueron construidas y 
utilizadas para la validación 
del proceso; con ello se dio 
por terminado un ciclo en el 
proceso de desarrollo. 

El siguiente ciclo comenzó 
con el montaje de las instala- 
ciones de fresado químico 
dentro de ITP, con dos líneas 
independientes: una por pro- 
yección y otra por inmersión. 
Esta actividad duró hasta 
marzo de 2003. A continua- 
ción se iniciaron en la nueva 
instalación las tareas de fa- 
bricación del FJP que servi- 
ría para hacer la inspección 
del primer artículo (IPA), 
aprobación necesaria para 
dar paso a la fabricación de 
otras unidades. 

Para validar técnicamente 
el FJP salido de la cadena de 
producción se comparó con 
otra unidad ya fabricada por 
otro suministrador mediante 
banco. Este análisis sirvió 
después de realizar algunas 
correcciones para que inge- 
niería aprobara en mayo de 
2004 la validación técnica del 
componente para su aproba- 
ción definitiva. 

La consecución, por parte 
de ITP de un “Front Jep Pi- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2005 








pe”, con tecnología propia de 
fresado químico, supone un 
gran avance tecnológico de 
la empresa en un área exclu- 
siva de unos pocos. Además, 
no tener dependencia de un 
suministrador, abre la puerta 
a una reducción de precio, 
una mejora del plan de entre- 
gas y potencialmente permite 
ser competencia de otros su- 
ministradores. 


Estados Unidos 
se replantea los 
aviones no 
tripulados 





l incremento de costes 

que se está produciendo 
en la adquisición de algunos 
aviones de reconocimiento 
no tripulados y en el diseño y 
desarrollo de aviones de 
combate no tripulados para 
misiones aire-suelo, podría 
obligar a los Estados Unidos 
a favorecer los sistemas tri- 
pulados tradicionales. 

Un ejemplo de esta situa- 
ción es el UAV HALE Global 
Hawk, que ha volado en Af- 
ganistán e Irak en misiones 
de apoyo. La aparición de 
nuevos requerimientos obliga 
a introducir sensores adicio- 
nales cada vez más comple- 
jos, de manera que se incre- 
mentan los costes hasta un 
punto en el que empiezan a 
ser comparables con los de 





los bombarderos del pasado. 
La USAF tiene la intención 
de comprar 51 unidades del 
Global Hawk en la versión de 
producción. 

De acuerdo a las cifras del 
Departamento de Defensa, el 
avión tenía un precio por uni- 
dad, incluyendo sensores, 
de 16,4 millones de dólares 
en 1997, cuando estaba bajo 
desarrollo como un demos- 
trador tecnológico. El actual 
RQ-4B con su conjunto de 
cámaras electro-ópticas y ra- 
dar de apertura sintética 
(SAR) se aproxima en costes 
a los 28,2 millones por uni- 
dad. El RQ-4B de mayores 
dimensiones, que se encuen- 
tra en una fase inicial de pro- 
ducción, llevará instalado un 
conjunto de sensores mejo- 
rados, incluyendo un sistema 
de inteligencia de señales y 
un nuevo modelo de SAR en 
algunas unidades y se le es- 
tima un coste aproximado de 
43,1 millones de dólares, sin 
incluir el nuevo SAR. 

Personal del Departamen- 
to de Estado (DoD) ha ma- 
nifestado que a causa de 
este incremento en los cos- 
tes, los diseños de UAV que 
están apareciendo actual- 
mente para cubrir los nue- 
vos requerimientos de las 
Fuerzas Armadas serán 
evaluados contra aviones 
tripulados, sensores basa- 
dos en el espacio y misiles 
de largo alcance, y no siem- 
pre se considerarán la mejor 
solución. 

A pesar de los costes el 
DoD continúa afrontando el 
desafío de incorporar UAVs 
que puedan fácilmente co- 
municar con las distintas re- 
des de mando y control de 
los Aliados y garanticen una 
completa interoperatividad. 
No obstante todavía deben 
resolverse algunas dificulta- 
des, como la operación segu- 
ra en las proximidades de 
plataformas tripuladas e in- 
cluso en el espacio aéreo co- 
mercial. 
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Rusia 
presentará su 
nueva nave en 
junio 





provechando el Salón Ae- 

ronáutico Internacional de 
Le Bourget, en junio, Rusia va 
a presentar a la futura sustituta 
de las históricas y omnipresen- 
tes Soyuz, la Kliper, una nave 
reutilizable capaz de albergar a 
seis tripulantes y que ha sido 
desarrollada por la compañía 
rusa RKK Energiya. Este mo- 
delo dobla a las Soyuz en ma- 
sa con sus casi 15 toneladas 
al lanzamiento, duplica de tres 
a seis la capacidad de trans- 
porte de tripulaciones, será ca- 
paz de transportar cargas de 
700 Kg. a la ISS e incluso lle- 
gará hasta la Luna, un satélite 
en el que ni la Unión Soviética 
ni Rusia jamás pusieron una 
misión tripulada. Y es que es a 
nuestro satélite a donde quiere 
llegar Rusia para poder tener 
operativa una base estable pe- 
ro automática en el 2025, un 
proyecto que se antoja lejano 
en el tiempo pero demasiado 
cercano en requisitos, agenda 
y todo tipo de necesidades. 
Los conocimientos obtenidos 
con esta experiencia servirán 
para la futura colonización hu- 
mana de Marte, planeta en el 
que los laureles de héroes en 
esta nueva etapa de investiga- 
ción marciana parecen estar 
en manos de los rovers de la 
NASA y sus infatigables cami- 
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natas por la superficie marcia- 
na, aunque no debemos olvi- 
dar de tanto en tanto que no 
están solos allí y que un buen 
vecino es la Mars Express eu- 
ropea, una misión histórica pa- 
ra la ESA por su esfuerzo y 
por los resultados obtenidos. 
Con la India los objetivos rusos 
son más modestos y cercanos, 
desarrollar en común un siste- 
ma de navegación y posiciona- 
miento para usos civiles y mili- 
tares basado en el actual Glo- 
nass ruso y que pueda ser un 
competidor real del GPS esta- 
dounidense o del Galileo de la 
UE, en el que por cierto la In- 
dia participa. 


y Nigeria tendrá 
un satélite 
“chino” 





| Gobierno nigeriano dis- 

pondrá a partir del 2006 
de un nuevo satélite de tele- 
comunicaciones, una unidad 
que será fabricada y lanzada 
por la compañía asiática Chi- 
na Great Wall Industry Corpo- 
ration. El presupuesto de este 
proyecto ronda los 200 millo- 
nes de euros y con él se es- 
pera genera unos beneficios 
de 200 millones por ejercicio 
fiscal durante una vida útil de 
al menos quince años. Nigeria 
se estrenó el 2003 en órbita 
con el Nigeria SAT l, una uni- 
dad dedicada a observacio- 
nes y cuya Operación se esti- 
ma en diez años. 
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El Ariane 5 de 
nuevo a la 
palestra 





a última versión de Ariane 

5, el “Ariane 5 ECA”, dise- 
ñada para sustituir al actual 
Ariane 56 y para llevar cargas 
útiles de hasta 10 toneladas, 
completó con éxito su vuelo 
inaugural el pasado 12 de fe- 
brero tras partir desde el cen- 
tro de lanzamientos espacia- 
les europeo en Kourou, Gua- 
yana Francesa. El vuelo 164 
del lanzador Ariane, e inaugu- 
ral del ECA, transportó hasta 
una órbita de transferencia 
geoestacionaria tres cargas 
útiles. La primera fue el satéli- 
te de 3600 Kg. de masa 
XTAR-EUR, en el que está 
presente nuestro país, una 
unidad dedicada a comunica- 
ciones seguras a clientes gu- 
bernamentales. Los otros dos 
pasajeros, propiedad de la 
ESA, fueron el minisatélite 
Sloshsat FLEVO, de 129 Kg., 
un sistema para experimentar 
y verificar la dinámica de flui- 
dos en condiciones de baja 
gravedad, y el Magsat B2, un 
modelo instrumental de 3500 





E Ib OCN 





Kg. diseñado para simular el 
comportamiento dinámico de 
un satélite comercial en la co- 
fia de carga útil del Ariane 5. 
El Ariane 5 ECA debe mante- 
ner el liderazgo y la competiti- 
vidad de los lanzadores euro- 
peos en el mercado mundial 
de servicios de lanzamiento, 
para ello ha sido dotado de 
mayor potencia motriz con 
nuevos sistemas de combusti- 
ble, la etapa superior criogéni- 
ca "ESC-A" alimentada por el 
motor HM-7B o el novedoso 
motor Vulcain 2. Con su en- 
trada en servicio el consorcio 
europeo podrá ofertar lanza- 
mientos duales de cargas úti- 
les pesadas hasta órbitas ge- 
oestacionarias o hasta otros 
destinos más lejanos, como 
puedan ser misiones interpla- 
netarias de exploración. 


y J apón recupera 
la estela 
espacial 





ás de un año después 
del último lanzamiento de 
un vector H-2A, un vuelo que 
terminó con el cohete y su 
cargamento de dos satélites 
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espías convertidos en una es- 
pectacular bola de fuego, una 
nueva unidad de este vector 
nipón transportó satisfactoria- 
mente a su órbita prevista a 
un satélite para fines meteoro- 
lógicos y de navegación, un 
ingenio valorado en 140 millo- 
nes de euros que reemplazará 
al actualmente inútil Himawari- 
5. El lanzamiento, desde el 
centro espacial ubicado en la 
isla meridional de Tanegashi- 
ma, sur de la prefectura de 
Kagoshima, sufrió un retraso 
de hora y media por proble- 
mas de comunicaciones entre 
el H-2A y el centro de control 
de la misión. Con este cohete 
de 53 metros de altura la 
agencia espacial japonesa JA- 
XA pretende recuperar el lide- 
razgo espacial en la competi- 
da Asia, amenazado en los úl- 
timos años por los fracasos 
propios y, especialmente, por 
los éxitos de chinos e indios. 
Japón lanzó su primer cohete 
en 1970, en 1972 se convirtió 
en el cuarto país en lanzar un 
satélite de fabricación nacional 
y es uno de los pocos países 
que ha logrado alcanzar la Lu- 
na, un impresionante currícu- 
lum que durante muchos años 
otorgó al país la hegemonía 
en la zona pero que quedó en 
entredicho tras los fracasos de 
sus vectores, las incertidum- 
bres originadas en sus agen- 
cias espaciales o la carencia 
de un programa espacial defi- 
nido. Después de cinco éxitos 
consecutivos desde el vuelo 





inaugural, en el 2002, Japón 
congeló el programa de desa- 
rrollo del H2-A tras el fracaso 
de las dos últimas tentativas, 
que no sólo costaron miles de 
millones de dólares de tecno- 
logía espacial de última gene- 
ración convertida en fuegos 
artificiales, sino que supuso el 
freno al ambicioso programa 
espacial nacional y su letargo 
en un entorno cada vez más 
competitivo y eficaz. Ahora el 
cohete H- 2A deberá devolver 
a Japón el prestigio y el terre- 
no perdido para volver a ser el 
transporte habitual del país 
para satélites gubernamenta- 
les, científicos, de explora- 
ción, observación, comunica- 
ciones o espías. Por delante 
el cohete fabricado por Mitsu- 
bishi Heavy Industries tiene 
previstos veinte lanzamientos 
con una opción de 13 más si 
demuestra que es seguro y 
fiable. 


El astronauta 
europeo 
Roberto Vittori 
visitará la ISS 





| astronauta italiano Rober- 

to Vittori, miembro de la 
ESA, volará a la ISS a bordo 
de la Misión ENEIDA, un viaje 
de ida y vuelta a bordo de una 
Soyuz rusa inspirado en la fa- 
mosa narración de poeta lati- 
no Virgilio. Esta será la prime- 
ra ocasión en la que un miem- 
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bro de la ESA, de los siete 
que han pasado por la Esta- 
ción, realiza una segunda visi- 
ta a la ISS, pues en el 2002 
Vittori protagonizó en una ex- 
periencia similar la Misión 
Marco Polo. ENEIDA, aunque 
es una misión de la ESA, ha 
sido patrocinada por el minis- 
terio italiano de Defensa (Vit- 
tori es piloto militar en activo), 
la Región del Lazio, la empre- 
sa Finmeccanica, FILAS y la 
Cámara de Comercio de Ro- 
ma. Vittori partirá el 15 de 
abril desde el Cosmódromo 
ruso de Baikonur, en Kazajs- 
tán, para culminar una expe- 
riencia de 10 días en la Esta- 
ción Espacial Internacional en 
la que ejercerá como ingenie- 
ro de vuelo, papel que tam- 
bién desempeñará en sus tra- 
yectos vía Soyuz. En el vuelo 
de ida, Misión 108 de relevo 








en el Soyuz TMA-6, irá acom- 
pañado por el astronauta de 
la Agencia Espacial Cana- 
diense Robert Thirsk y por la 
Expedición 11, el cosmonauta 
ruso Sergei Krikalev y el as- 
tronauta de la NASA John 
Phillips. Una vez culminada la 
agenda de actividades e inter- 
cambiada como salvavidas y 
transporte la Soyuz TMA-5 
por la TMA-6, Vittori regresará 
a la Tierra con los miembros 
de la Expedición 10, el astro- 
nauta de la NASA Leroy 
Chiao y el cosmonauta ruso 
Salizhan Sharipov. 


Movimiento de 
astronautas 

en los 
transbordadores 





as tripulaciones designa- 

das por la NASA para las 
próximas misiones de los 
transbordadores han sufrido 
algunas variaciones de planti- 
lla. Los miembros de las STS- 
116 y STS-117, cuarta y 
quinta respectivamente tras la 
reanudación de los vuelos a la 
ISS y previstas para el 2006, 
rotarán miembros o contarán 
con algunos nuevos en sus fi- 
las. Mark Polansky, piloto de 
la STS-98, vuelo en el que se 
transportó a la ISS el módulo 
Destiny estadounidense, será 
el comandante de la STS-116 
e irá acompañado por el piloto 
William Oefeline, los especia- 
listas Robert Curbeam y Ch- 
rister Fuglesang, y los recién 
llegados Joan Higginbotham y 
Nicholas Patrick. Su misión en 
la Estación Espacial Interna- 
cional será el transporte e ins- 
talación del módulo P5 Truss, 
un mecanismo de adaptación 
para los paneles solares ins- 
talados en el exterior de la 
ISS. En la STS-117 volarán, 
incluyendo a los sustitutos de 
los destinados a la STS-116, 
Rick Sturckow, Lee Archam- 
bault, Steven Swanson, Jim 
Reilly, Richard Mastracchio y 
Pat Forrester. 
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SMART-1 hasta 
el 2006 


a Misión El SMART-1 de la 

ESA (acrónimo de Peque- 
ñas Misiones de Tecnología e 
Investigaciones Avanzadas 
de Europa) ampliará sus ope- 
raciones hasta agosto del 
2006, un año más que permi- 
tirá ampliar sus observaciones 
científicas y realizar mapas 
más detallados de ambos he- 
misferios lunares, profundizar 
en los estudios de áreas de 
interés o localizar posibles 
puntos de alunizaje para mi- 
siones futuras. Esta extensión 
se dividirá en dos períodos de 
seis meses que se correspon- 
derán a condiciones orbitales 
y de iluminación diferentes. 
Durante el viaje a la Luna se 
culminó exitosamente un 
complejo paquete de pruebas 
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sobre nuevas tecnologías que 
allanarán el camino para futu- 
ras misiones planetarias, es- 
pecialmente el sistema de 
propulsión solar-eléctrica, el 
motor de ¡ones, que ha impul- 
sado a la pequeña nave a lo 
largo de más de 85 millones 
de kilómetros, una distancia 
comparable a una expedición 
interplanetaria. Otro instru- 
mental probado es el experi- 
mento OBAN, para la navega- 
ción autónoma de los vehícu- 
los espaciales por medio de 
un software que determina la 
posición y la velocidad exacta 
del vehículo utilizando como 
referencias imágenes de obje- 
tos celestes tomadas por la 
cámara AMIE, o KaTE y 
RSIS, que posibilitan transmi- 
siones de radio a muy altas 
frecuencias para transferir vo- 
lúmenes mayores de informa- 
ción. 


IBEX, el 
pequeño 
explorador de la 
NASA 


a Agencia Espacial Esta- 

dounidense ha selecciona- 
do una misión del Programa 
SMEX (Small Explorer), misio- 
nes rápidas, pequeñas y enfo- 
cadas a la exploración científi- 
ca del Comos. IBEX es un sa- 
télite valorado en 134 millones 
de dólares que será lanzado 
en el 2008 para completar el 








primer mapa de la frontera en- 
tre el Sistema Solar y el espa- 
cio interestelar, estudiar el 
efecto del viento solar más 
allá de Plutón o las caracterís- 
ticas de los rayos cósmicos, 
pues están formados por par- 
tículas energéticas llegadas 
del exterior de nuestro Siste- 
ma Solar que pueden suponer 
un peligro para la salud y la 
seguridad de los humanos 
que se embarquen en explo- 
raciones espaciales interpla- 
netarias. El Programa SMEX 
se diseñó para proporcionar el 
acceso frecuente y a bajo 
coste en naves espaciales pe- 
queñas o de tamaño medio 
para misiones de física y as- 
tronomía, un práctico sucesor 
de aquel Programa de Explo- 
ración de la NASA que tantos 





cano con 1.000 veces más 
sensibilidad que las misiones 
previas, y AIM (Aeronomy of 
Ice in the Mesosphere), una 
misión que se lanzará en sep- 
tiembre de 2006 para estudiar 
cómo las nubes más altas de 
la Tierra influyen en el cambio 
climático del planeta. 


y Presupuestos 
espaciales para 
la NASA 





| presupuesto fiscal de es- 

te 2006 para la NASA rea- 
firma el compromiso del presi- 
dente Bush con su “visión” del 
futuro de la exploración espa- 
cial, un proceso a largo plazo 
que debe culminar con la co- 
lonización de la Luna y Marte 





éxitos para la exploración 
científica del espacio recogió 
a lo largo de las cuatro déca- 
das pasadas. La NASA ha 
lanzado exitosamente seis mi- 
siones de SMEX desde 1992 
y entre ellas se incluyen 
RHESSI (Reuven Ramaty 
High Energy Solar Spectros- 
copic Imager), lanzado en fe- 
brero de 2002, o GEE (Galaxy 
Evolution Explorer), lanzado 
en abril de 2003. Las próxi- 
mas en llegar serán NuSTAR 
(Nuclear Spectroscopic Teles- 
cope Array), el primer telesco- 
pio capaz de detectar aguje- 
ros negros en el universo cer- 





además de misiones interpla- 
netarias de espacio profundo 
que amplíen nuestros conoci- 
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mientos del Universo. Estos 
presupuestos, además de 
allanar el regreso de los trans- 
bordadores a su plena activi- 
dad y de asegurar la supervi- 
vencia de la ISS, preparan la 
llegada del CEV (Crew Explo- 
ration Vehicle), cuyos prime- 
ros vuelos de prueba serán en 
el 2008. El presupuesto man- 
tiene las inversiones en satéli- 
tes de observación terrestre 
de nueva generación para 
apoyar e incrementar los es- 
fuerzos en la investigación de 
la evolución climática de 
nuestro planeta. 


Ofek 7, el Nuevo 
espía de Israel 





srael, a través de lAl (Israel 

Aircraft Industries) está redi- 
señando la última unidad de 
la familia de satélites espías 
Ofek, el 7, después de que la 
unidad 6 terminara su corta 
existencia en el fondo del Me- 
diterráneo tras un fallo técnico 
en el lanzamiento. El Ofek 7 
proporcionará al Gobierno y a 
los servicios de Inteligencia de 
Israel “observaciones” de to- 
das las naciones vecinas. Es- 
ta unidad contará, a diferencia 
de sus predecesores, con un 
innovador sistema de radar, 
conocido como SAR (Synthe- 
tic Aperture Radar), capaz de 
fijar e identificar objetos situa- 
dos a una distancia de 400 a 
600 kilómetros las 24 horas 
del día y en cualquier condi- 
ción meteorológica. Hasta la 
llegada del Ofek 7 Israel se- 
guirá confiando en el Ofek 5, 
lanzado en mayo de 2002, un 
satélite que orbita la Tierra ca- 
da 90 minutos tomando imá- 
genes desde una órbita a casi 
300 kilómetros de distancia. 
Aunque el 7 entrará en servi- 
cio en menos de un año y me- 
dio, el ministerio de Defensa 
de Israel ha pedido ya una 
partida presupuestaria extra- 
ordinaria para la construcción 
de dos nuevos satélites de 
observación. 





Gala, el 
topógrafo 
espacial 
europeo 





Y 





De el año 2010 la ESA ha 
programado el lanzamien- 
to de Gala, uno de los proyec- 
tos más ambiciosos de la 
Agencia. Esta nave espacial, 
dotada con dos de las cáma- 
ras más sensibles jamás 
construidas, tiene la misión de 
completar a lo largo de cinco 
años el mapa más preciso de 
mil millones de estrellas de 
nuestra Galaxia. Una vez he- 
cha la recopilación se necesi- 
tarán tres años más para inte- 
grar los datos en un modelo 
informático tridimensional gi- 
gante que muestre no sola- 
mente su posición actual, sino 
también la dirección del movi- 
miento, el color e incluso su 
composición. Esta misión pro- 
ducirá el mapa más avanza- 
do, un catálogo de estrellas 
que podría ser utilizado por 
cualquier otra misión espacial 
del futuro. Un área interesante 
del cielo que será observada 
por Gaia es el «punto ciego» 
que se encuentra entre el Sol 
y la órbita terrestre, una zona 
que desde la Tierra sólo es vi- 
sible durante las horas del día 
en la que es muy difícil encon- 
trar pequeños objetos como 
asteroides. Provistos de esta 
información, obtendremos una 
nueva comprensión sobre el 
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ciclo de vida de nuestra Gala- 
xia y su futuro. 


Y La India quiere 
transportar 
astronautas 





a agencia espacial de la 

India ISRO está desarro- 
llando una versión evoluciona- 
da de su vehículo lanzador de 
satélites geoestacionarios 
(GSLV) para que sea capaz 
de transportar astronautas y 
cargas de hasta diez tonela- 
das a órbitas geoestaciona- 
rias. Este cohete podría estar 
listo en menos de dos años, 
aunque las autoridades de la 
ISRO no tienen por el mo- 
mento previsto ningún progra- 
ma tripulado y sí convertirse 
en fabricantes de tecnología 
puntera aeroespacial, la llega- 
da a la Luna, el desarrollo de 
vectores competitivos comer- 
cialmente o establecerse co- 











mo lanzadores/fabricantes de 
satélites asequibles de obser- 
vación y comunicación de ca- 
pacidades medias. Este vec- 
tor competirá con los Shenzou 
de sus vecinos y rivales, aun- 
que su destino podría ser el 
de ofertarse como transporte 
en el mercado internacional 
de lanzadores y no dedicarse 
en exclusiva a un programa 
espacial cuyos fines son ne- 
bulosos y cuyas facturas serí- 
an desproporcionadas para el 
presupuesto de la agencia. 


Breves 


O Próximos lanzamientos 
abril 

27 - Cosmos 1 en un Volna. 

27 - Direct-TV 8 a bordo de un 
Proton M. 

27 - Spaceway 2 en el europeo 
Ariane 5. 

22 - Resurs-DK1 N1 en el So- 
yuz U. 

2? - Molniya 3K-02 a bordo de 
Molniya M. 

27 - Resurs O1 en un Zenit 2. 

2? - Cartosat 1/VU-Sat en el in- 
dio PSLV. 

2? - Egyptsat 1/Saudisat 3/Sau- 
dicomsat 3-7/AKS1y2/N-Cube 1 
en Dnepr 1. 

27? - Apstar 6 a bordo de un CZ- 
3B: 

2? - DART en un vector Pega- 
sus XL. 

27 - NOAA-N en el Delta 2 esta- 
dounidense. 

15 - Soyuz TMA-6 Soyuz FG 
(Misión 115 a la ISS) 

22 - C/NOFS de nuevo con un Pe- 
gasus XL. 
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PANORAMA DE LA ¿HI AN 








V La OTAN centro de actividad 
V diplomática 


En numerosas ocasiones hemos informado de visitas importantes al 
Cuartel General de la Alianza Atlántica en Bruselas, pero el número de 
visitantes de alto nivel en el pasado mes de febrero ha sido excepcional. 
En las dos primeras semanas del mes los ministros de Asuntos Exterio- 
res de ltalia, Lituania, Uzbekistán y Australia, el viceministro de Asuntos 
Exteriores de Bahrein y el Primer Ministro de Bosnia-Herzegovina se 
entrevistaron con el Secretario General. El día nueve, los ministros de 
Asuntos Exteriores aliados se reunieron en la sede de la OTAN con 
ocasión de la primera visita de la Doctora Rice, Secretaria de Estado de 
los EE. UU. Otras visitas tuvieron lugar en la segunda mitad del mes, 
pero desde luego los visitantes más importantes fueron los 26 jefes de 
Estado o de Gobierno de los países miembros, que acudieron el día 22 
de febrero para una reunión extraordinaria del Consejo del Atlántico 
Norte. El recientemente elegido Presidente de Ucrania, Sr. Yúshenko, 
también acudió ese día para la reunión de la Comisión OTAN-Ucrania 
que precedió a la del Consejo Atlántico. 

Dentro de esa actividad diplomática se puede encuadrar la primera 
reunión informal de ministros de Defensa durante el año 2005, celebra- 
da el 10 del pasado mes de febrero. Seguida por la también reunión in- 
formal del Consejo OTAN-Rusia, ambas reuniones tuvieron por escena- 
rio la bella ciudad de Niza. Si a estas visitas y reuniones añadimos los 
desplazamientos del Secretario General a diversos países, entre ellos el 
Reino Unido, Alemania, Israel y Marruecos, podemos decir sin temor a 
exagerar que la actividad diplomática de la Alianza ha sido frenética en 
el pasado febrero. Este ritmo de actividad es para mí una prueba de la 
vitalidad de la OTAN, de la intensa preparación de la reuniones y de 
una posible significativa reconsideración de las estructuras y procedi- 
mientos que han gobernado la vida de la Alianza en los pasados cin- 
cuenta y ocho años. Las reuniones informales son cada vez más fre- 
cuentes en la Alianza. En el Panorama de diciembre pasado me referí 
en profundidad a este hecho que en mi opinión no descarga el trabajo y 
tiene serias desventajas prácticas. Al no existir decisiones en las reunio- 
nes informales, las discusiones sólo sirven de referencia para después 
plasmar las decisiones en otra reunión formal. Sin embargo, la reunio- 
nes informales que en el caso de los ministros de Defensa y de los mi- 
nistros de Exteriores se celebran generalmente fuera de Bruselas de- 
ben ser preparadas puntualmente. Los desplazamientos del personal 
implicado en la preparación de las reuniones añade complejidad a los 





El presidente Bush y el secretario general de la OTAN, Jaap de Hoop Scheffer. 
22 de febrero de 2005. 


266 


Foto: OTAN 


preparativos además de las inevitables pérdidas de tiempo en los viajes. 
En Niza se habló de la necesidad de profundizar en la coordinación del 
mando de la ISAF y el de la operación Libertad Duradera, a la luz de la 
inminente expansión de ISAF hacia el Oeste. En efecto, el despliegue 
de ISAF en Herat supondrá una retirada casi total de las fuerzas nortea- 
mericanas en la zona. Las restantes, principalmente en Farah, quedarí- 
an bajo control del mando de ISAF acentuándose así la necesidad de 
formalizar e incrementar la cooperación existente actualmente. El tema 
es complejo y las posiciones de los aliados no parecen totalmente coin- 
cidentes. El otro tema estrella fue la situación en Irak, sobre todo en re- 
lación con la misión OTAN de entrenamiento en aquel país. Sobre este 
tema la mayoría de los observadores consideran que si bien se ha 
avanzado hacia una participación de todos los aliados en el entrena- 
miento de las fuerzas iraquíes, quedan algunos detalles por perfilar. 


Y Notas sobre reuniones muy 
V especiales 


La llegada de la Doctora Rice al CG de Bruselas había estado prece- 
dida de un largo recorrido por diversas capitales del Oriente Medio y Eu- 
ropa y quizás por ello la visita era esperada con cierta ansiedad. La Se- 
cretaria de Estado estuvo sólo unas pocas horas en la sede de la OTAN 
donde almorzó con los ministros aliados y mantuvo una entrevista con 
el Secretario General seguida de una rueda de prensa. La Secretaria 
de Estado expresó su satisfacción por la unanimidad de sus colegas en 
la necesidad de reforzar el apoyo al entrenamiento de las fuerzas arma- 
das de Irak bien directamente en lrak, en el extranjero o con fondos de 
financiación. También comentó que se había hablado de Oriente Medio 
pero precisó que el apoyo de la OTAN sería a medio plazo y comenza- 
ría quizás con el lanzamiento de un programa de entrenamiento de las 
fuerzas de seguridad palestinas. Sobre Afganistán precisó que había 
unanimidad en la necesidad de ampliar la misión de ISAF en aquel país, 
pero no quiso dar detalles sobre como se podría estrechar la relación 
con las fuerzas de la operación Libertad Duradera. Aunque corta la visi- 
ta de la Secretaria de Estado a la sede de la OTAN cumplió su objetivo 
de establecer un primer contacto con sus colegas, especialmente te- 
niendo en cuenta la proximidad de la reunión el día 22 de febrero del 
Consejo del Atlántico Norte con la presencia de los jefes de Estado y 
Gobierno de los países miembros. 

Los preparativos para la Cumbre fueron extraordinariamente comple- 
Jos especialmente desde el punto de vista de la seguridad. El Cuartel 
General de la OTAN se ha quedado pequeño para acoger de forma 
adecuada a los 26 jefes de Estado y sus correspondientes séquitos. 
Precedida por la reunión informal de Niza de los ministros de Defensa, 
por la visita de la Dra. Rice y por la controvertida reunión de Munich so- 
bre políticas de Seguridad, el Consejo del Atlántico Norte se celebró el 
día 22 tras la reunión de la Comisión OTAN-Ucrania al más alto nivel. El 
Presidente Yúshenko mantuvo un intercambio de ideas con sus colegas 
aliados reafirmando su objetivo de llegar a ser miembro de la OTAN y la 
vocación europea de su país. El presidente ucraniano insistió en la con- 
veniencia de establecer objetivos claros en el camino de la integración 
de Ucrania en la comunidad euro-atlántica aunque los plazos no sean 
cortos. El Secretario General y los diversos aliados destacaron la políti- 
ca de puertas abiertas de la Alianza y la necesidad de que Ucrania con- 
siga las condiciones adecuadas con la ayuda de los aliados. 

La Cumbre propiamente dicha fue de corta duración y estuvo seguida 
de almuerzos de trabajo de los jefes de Estado y Gobierno y de sus mi- 
nistros de AA. EE., además de diversas ruedas de prensa. En un primer 
rápido resumen se puede decir que el entrenamiento de las fuerzas ¡ra- 
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La sala de reuniones durante la reunión en la cumbre del Consejo del Atlántico Norte. 22 de febrero de 2005. 


quíes a la que de un modo u otro contribuirán todos los aliados dio una 
muestra de unanimidad que todos esperaban. En el aspecto político, lo 
más destacable fue la reafirmación del papel de la OTAN en ese campo 
y la necesidad de su reforma para continuar siendo el foro preferente 
para la discusión política y colaboración en temas de seguridad entre 
los EE. UU. y Europa 


7 Una visita inolvidable 


La quinta Semana Internacional de la Academia Nacional de la De- 
fensa de Ucrania (UNDA) se celebró del 14 al 18 de febrero de 2005 en 
Kiev. Realizada en colaboración con el Colegio de Defensa de la OTAN, 
la semana sirve para informar a los distintos cursos de la UNDA sobre 
asuntos de interés candente en la Alianza. De esta forma se comple- 
menta la información que los alumnos reciben regularmente en el desa- 





Vista general de la sala de reuniones durante la cumbre OTAN-Ucrania, el 22 
de febrero de 2005. 
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rrollo de sus programas. Tradicionalmente en la jornada de clausura de 
la semana internacional un alto cargo de la Alianza da una conferencia 
sobre un tema de interés general para los profesores y alumnos de la 
Academia. La conferencia de este año llevaba por título “El futuro de la 
OTAN” y por diversas circunstancias tuve el honor de ser el ponente en 
representación del Presidente del Comité Militar. 

Con objeto de dar la citada conferencia y de mantener contactos con 
el Estado Mayor General de las Fuerzas Armadas ucranianas me trasla- 
dé a la capital de Ucrania en la tarde del día 16 de febrero pasado. El 
día 17 estuvo dedicado a inspeccionar el componente militar de la Ofici- 
na de Enlace. Este componente pertenece a la división Cooperación y 
Seguridad Regional en Kiev y sirve para asegurar la mejor coordinación 
posible con las autoridades militares de Ucrania, en especial con el De- 
partamento de Integración Euro-atlántica que encabeza el general de dl- 
visión Holopatiuk. Allí mantuve una interesante reunión con el mencio- 
nado general, los coroneles Broda y Gelsel, oficial de enlace militar, y el 
Sr. Green, director civil de la Oficina de Enlace. Las conversaciones se 
desarrollaron en un ambiente cordial y sirvieron para repasar de forma 
general el estado de la cooperación militar entre la OTAN y Ucrania y 
las perspectivas ante la nueva situación política. Se dedicó especial 
atención al nuevo proyecto sobre la revisión de la estructura de fuerzas 
que se iba a iniciar con un seminario sobre el tema los días 23, 24 y 25 
de febrero. También se analizó el estado de la implementación del pro- 
grama de trabajo del Comité Militar con Ucrania. A continuación me 
trasladé al Centro de Documentación e Información de la OTAN donde 
su director, el Sr. Duray, explicó las actividades y estructura de este im- 
portante centro que contribuye a divulgar la imagen de la Alianza en to- 
da Ucrania. Por la tarde, el general Kyrychenko, Jefe del Estado Mayor 
General de las FAS ucranianas, recibió a la delegación del Estado Ma- 
yor Internacional de la OTAN que como Director adjunto para Coopera- 
ción y Seguridad Regional tenía el honor de presidir. Las conversacio- 
nes resultaron muy interesantes y alentadoras para el futuro de la coo- 
peración militar entre la OTAN y Ucrania. 
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Red Flag 04 — Bombardeo nocturno 





CÉSAR SAIZ AYALA 
Comandante de Aviación 


l índice de derribos fue de 8:1 

(ocho derribos contra una pérdida) 

y mejoró durante la Guerra de Corea 
con 13:1. En Vietnam el índice bajó es- 
trepitosamente a un 2:1. La Navy fue la 
primera en reaccionar y creó en 1972 la 
famosa escuela “Top Gun” en NAS Mi- 
ramar cerca de San Diego, California. 


D: la Segunda Guerra Mundial 


Unas semanas más tarde de que las pri- 
meras promociones de “Top Gun” lle- 
garan a la costa de Vietnam, el índice 
de derribos se incrementó en un increí- 
ble 31:0 y cuando terminó el conflicto, 
a primeros del año 73, el índice se situó 
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en un 13:1. Los militares norteamerica- 
nos estaban convencidos de que había 
que mejorar el entrenamiento de sus 
Fuerzas Armadas. La USAF trasladó en 
1972 el Fighter Weapons Squadron 
(FWS) a Nellis AFB con T-38. Entre 
los años “74 y 76 se crearon tres escua- 
drones más de Aggressors (TFTS). En 
el 75 se mandó uno de estos escuadro- 
nes a la Base de Clark en Filipinas y 
otro a Alconbury Gran Bretaña para en- 
trenar en combate aéreo a sus fuerzas 
en estas zonas. En noviembre de 1975 
se realizó el primer Red Flag bajo la 
premisa de que “si un piloto sobrevive 
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sus primeras diez misiones de combate, 
su probabilidad de supervivencia se 1n- 
crementa en un 300%”. Desde enton- 
ces, se ha tratado de que cada piloto de 
la USAF acuda cada dos años a ejerci- 
cios Flag en Nellis. Anualmente se rea- 
lizan seis Flag de seis semanas cada 
uno, dividido a su vez en segmentos de 
dos semanas. 

Bajo el mandato del presidente Car- 
ter, la desastrosa operación de rescate 
de los rehenes estadounidenses en la 
crisis de Irán durante 1979 y 1980, dejó 
en evidencia la falta de entrenamiento 
de las Fuerzas Armadas norteamerica- 











nas. Ya en 1971, el Tte Gral. 

¡DANA il ado 
Mayor del Ejército, comenzó a revisar y 
modificar todas las normas de capacita- 
ción militar desde el número mínimo de 
aciertos que un soldado debía hacer pa- 
ra alcanzar la calificación de buena 
puntería hasta el tiempo que un pelotón 
tenía que tardar para vadear un río. 
Creó el Centro Nacional de adiestra- 
miento en un terreno de 2.600 kilóme- 
tros cuadrados en el desierto de Moja- 
ve, al sur del Valle de la Muerte. Según 
Powell, DePuy fue el cerebro del Ejér- 
cito, el hombre que había logrado mejo- 
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Ta! Ance de marzo, doce de la mañana. H comandante jefe del Escuadrón, reclama al capitán 
W » Charles”, uno de sus más veteranos pilotos que el jefe conocía desde que había sido 


tu su instructor en F-18 en el año 94. Sin duda “Charles” era el idóneo para la misión que 
se estaba preparando por su pericia adquirida en los Bercicios de entrenamiento avanzado: 
Flag 99, NOMAD 00, TLP nocturno 2001, NAM 03. Apenas quedaban pilotos como él. 

Buenas noches “Charles” —dijo el Jefe. - Tienes que hacerme otro trabajito fino para ma- 
ñana por la noche. No va a ser tan espectacular como la misión SAR de hace cuatro años, pe- 
ro va a ser mucho más complicada que aquélla. La coalición va a asestar un duro golpe de 
castigo mañana por la noche, se van a enterar—. 

— ¿Por qué por la noche? — observó “Charles”. 

- Son más débiles y hay que aprovechar nuestra ventaja nocturna, sobre todo ahora que 
por fin operamos con visores nocturnos y el nuevo sensor Litening.- contestó el Jefe de 
Escuadrón. 

—¿Jefe, sabes cuántas naciones van a unirse a la coalición? — preguntó “Charles”. 

- Sí, casi todos sus miembros, “Yankees”, “British”, daneses y los de Singapur, en total 
unos 100 aviones. Han asignado a España liderar la misión, así que tú planearás la misión y 
harás de MC' durante su ejecución. Ya sabes que tenemos poca gente con experiencia, así 
que sólo te va a poder echar una mano “el Nano”, los demás úsalos de parapetos con los 
“guiris”, así no se te subirán a las barbas. 

A la una de la tarde “Charles” estudió la Orden de Misión (ATO) y comenzó a repartir 
“goles”. Pidió al Jefe de Inteligencia, Blías, que consiguiera los 40 blancos de la carpeta de 
objetivos, asignó a Óscar “el cañonero de Getxo” coordinar con los doce F-15 que nos pro- 
porcionarían la defensa aérea y a Bermello coordinar con los aviones de combate electróni- 
co. Finalmente encomendó a Roberto, trabajador infatigable, introducir los datos de la ruta 
en el “Falcon View. 

- Oye, Carlos, ¿la ruta de los otros aviones va a ser la misma que la nuestra?- preguntó 
Roberto. 





l. Mission Commander, Comandante de Misión, normalmente de un Paquete de Ataque. 


e Falcon View: Sistema de planeamiento de la USAF, utilizado por muchas naciones de la OTAN, que calcula fácilmente 
misiones de múltiples formaciones con las performances de todos los aviones occidentales con sus distintas configura- 
ciones y con base de datos de cartografía y fotografía de cualquier zona del mundo que se le introduzca. 
































- Sí, te vas con Miguel a la sala de planeamiento y les das a los Flight lead estas dos rutas, 
para que la estudien. Planead también las zonas de espera y reabastecimiento en vuelo. Ase- 
gúrate que está el representante de los aviones cisternas y... Bueno, vete ya, que se hace tar- 
de, nos vemos en una hora— contestó “Charles”. 

“Nano” y “Charles” comenzaron a estudiar el escenario y decidieron que, para minimizar el 
tiempo de exposición al sistema de defensa enemigo, debían planear una maniobra envol- 
vente que permitiese a los 40 bombarderos lanzar su cargamento en una ventana de 20 mi- 
nutos. Esto originaría muchos problemas de planeamiento para que las formaciones no ¡nter- 
firieran unas con otras y las explosiones de las primeras bombas no afectaran al lanzamiento 
de las siguientes. 

— “Nano”, ¿no crees que la estamos liando demasiado? — dijo “Charles”. 

— Bueno ... Sí... , pero no te preocupes, yo creo que se puede hacer — respondió “Nano”, 
quien levantando una ceja añadió: — va a costar convencer a estos guiris. 

— Bueno, “Nano”, tú te encargas de la zona de targets. 

A las tres de la tarde, “Charles” y “Nano” se reunieron con los jefes de Paquete y expusie- 
ron sus intenciones. Sorprendentemente todos estuvieron de acuerdo y no hubo discusiones 
sobre la compresión en el “target”. El Jefe de los aviones de Combate Electrónico, un joven 
capitán de EA-6B Prowler de 29 años, se fue muy contento al ver que quizá sólo con 30 HARM 
sería suficiente para cubrir al paquete durante todo el ataque. “Charles” estaba gratamente sor- 
prendido. Terminó la reunión dando gracias por la colaboración y acordando una reunión pre- 
via al “Final Briefing”, sobre las ocho de la tarde. 

Cuando entraron en la sala de planeamiento el ambiente era tremendo. Todos trabajaban 
intensamente, mantenían conversaciones cortas y se movían rápidamente de una mesa a 
otra, metiendo datos en el ordenador y comprobando el tablón. Cuando vieron a “Charles” 
entrar en la sala, Roberto, Oscar y Bermello se abalanzaron sobre él y comenzaron a contar- 
le todas sus cuitas. 

- ¡Eh, un momento, no perdáis los nervios, uno a uno! — les increpó “Charles” — A ver, 
Bermello, ¿qué tal va eso? 

— Oye, ¿tu has dicho que la ventana va a ser de sólo 20 minutos?- preguntó Bermello — 
Porque me dicen los Tornados que entonces necesitan salir antes que los F-15 de OCA para 
trabajar bien con los ALARM, y eso... 

=¡... diles que ni de coña!- increpó “Charles” —, que como mucho saldrán con la segunda 
oleada de F-15. ¿Algo más? 

— Bueno, los B-52... — ¡Eso, los B-521- interrumpió Roberto, — no quieren seguir la ruta, 
dicen que lanzarán sus bombas JDAM circunnavegando los anillos SAM. 

-Calma,- pidió “Charles” — sí no siguen la ruta les pides que introduzcan la suya en el 
“Falcon View”. Y tú Oscar, ¿qué tal con los F-15? 

— No tienen ningún problema- contestó lacónico Óscar— Ahora, me han dicho que como el 
“vultime” es tan corto, van a tratar de entrar los doce a la vez, ¡qué pasadaj 

—¡Hala!, pues a seguir trabajando que hay que tenerlo todo listo para el “Final briefing” de 
las 22:00 — animó “Charles”. 

“Nano” y “Charles” pusieron manos a la obra y comenzaron por ajustar las ventanas sobre el 
objetivo de las distintas formaciones. Con Intel vieron los Tgt's con problemas de daño colateral, 
los que tenían prioridad y era necesario redundar el ataque y el armamento que se ajustaba al nivel 
de daño que se ordenaba en el ATO. Pero mientras discutían con los distintos “bomber” sobre cada 
uno de sus Tgt's asignados, eran interrumpidos constantemente para resolver problemas de rea- 
bastecimiento en vuelo, plan de contingencia por mala meteorología, actualización de amenazas 
SAM detectadas en las últimas horas, red de comunicaciones, etc. Finalmente, “Charles” decidió 
dejar sólo al “Nano” resolviendo los conflictos en los Tgt's y él se dedicó al conjunto de la misión. 

A las 21:30 la capitán representante del CAOC preguntó a “Charles” si estaría listo para que 
el general acudiera al “Final briefing”. “Charles” consultó con su equipo y respondió: — lo 
siento Madame, pero necesitamos dar una demora de una hora... por lo menos. 

La capitán copió el dato y dijo que la avisaran con media hora de antelación. 

La hora de demora se convirtió en dos horas de resolución de problemas tras la cuales se 
hizo el “Final briefing”. Bl general dio el visto bueno a la misión pero pidió que se resolvieran 
algunos conflictos en las horas de recuperación y, principalmente, en las rutas y tiempos so- 
bre los Tgt's en los que se apreciaba cierto conflicto al “correr” la misión en el Falcon View. 

Hubo miradas de cansancio entre todas las tripulaciones que allí estaban trabajando, pero 
nadie perdió los nervios y se siguieron ajustando los tiempos de las distintas formaciones pa- 
ra que al final no hubiera problemas con el “Falcon View”. Lo más difícil fue ajustar la misión 
de los helicópteros de rescate que debían estar en la zona todo el tiempo y resultaba compli- 
cado proporcionarles cobertura aérea debido a su baja velocidad. 








rarlo después de Vietnam. Duro y dis- 
tante, aunque abierto intelectualmente y 
dispuesto a escuchar elaboró a finales 
de los setenta, una nueva doctrina sobre 
la formación de combate de las tropas. 
Las unidades de combate realizaban to- 
dos los años un entrenamiento avanza- 
do por un periodo de dos semanas en 
que sin pausa, día y noche, combatirían 
contra una fuerza enemiga especial- 
mente entrenada en tácticas soviéticas. 
El realismo de la batalla y la munición 
real ponía a los soldados y a sus oficia- 
les tan cerca de la guerra verdadera co- 
mo era posible. Casi se alentaban los 
errores. “Aprender a través del fracaso” 
se convirtió en el táctico lema de estos 
rigurosos ejercicios. Un ritmo de entre- 
namiento incansable, presidió la forma- 
ción del nuevo Ejército; desde la óptica 
de Powell, DePuy presentó batalla al 
viejo Ejército y lo transformó en una 
fuerza pronta a la acción. 

Por esas fechas, el Jefe del Army 
norteamericano, Gral. Vuono, que tam- 
bién trabajó para DePuy, era un cre- 
yente sincero en el evangelio del adies- 
tramiento. Todos los meses recorría 
medio país para motivar a los coroneles 
y teniente coroneles en la práctica del 
mando en las principales unidades del 
Ejército. En una conferencia que dio en 
Fort Leavenworth, Kansas, dijo: “un 
entrenamiento mediocre mata a los sol- 
dados. S1 las Fuerzas Armadas estadou- 
nidenses no están bien entrenadas no 
pueden acusar al Congreso, no pueden 
acusar a los medios de información, no 
pueden acusar de esto al mítico “ellos”. 
Es culpa de ustedes, culpa de ustedes, 
culpa de ustedes y culpa mía por no ha- 
ber hecho nuestro trabajo. No podemos 
permitir que un joven muera porque él 
o ella no contaba con el entrenamiento 
adecuado, ya que si esto ocurre, pesará 
sobre nuestra conciencia, pues estaba 
en nuestras manos que no ocurriera.” 








En 1975 ocurrió el incidente del Ma- 
yagúez, mercante estadounidense cap- 
turado por los camboyanos. Durante la 
operación de rescate EE.UU. tuvo 41 
bajas y para más “inri”, los rehenes ya 
habían sido liberados con anterioridad. 
Operaciones como ésta o Beirut en 
1983 y , también Granada, demostra- 
ron que el Ejército americano debía se- 
guir esforzandose en el adiestramiento 
de sus fuerzas armadas. 

En el año 1988, durante los preparat1- 
vos para la invasión de Panamá, el Plan 
de contingencia “Blue Spoon” fue ensa- 
yado repetidas veces. Era un plan conce- 
bido en torno a tres principios: un máxi- 
mo de sorpresa, un mínimo de daños co- 
laterales (daños a objetivos no militares) 
y un mínimo de fuerzas. El general Carl 
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W. Stiner, comandan- 
te de Combate de las 
fuerzas que invadirían 
Panamá, preguntó a 
su jefe el general 
Maxwell R. Thur- 
man, comandante en 
jefe del Comando Sur 
de EE.UU. cuántas 
veces deberían ensa- 
yar el Plan, Thurman 
contestó “Cada dos 
meses durante los 
próximos diez años. Yo ya no estaré 
aquí, pero alguien ocupará mi lugar”. 
Así, una tercera parte del tiempo de Sti- 
ner se dedicaba a ensayar y planificar 
los planes de Panamá. Cada dos meses 
y por la noche, más de trescientos avio- 
nes y helicópteros entrenaban para ser 
“los dueños de la noche” (Steiner). 

Las fuerzas estaban listas, bien en- 
trenadas y completamente adiestradas 
para realizar el plan. Las unidades, a 
diferencia de Vietnam, tenían el man- 
do adecuado, estaban bien dirigidas y 
eran experimentadas. Además tenían 
equipos superiores, capacidad noctur- 
na, capacidad de golpear por sorpresa 
y soldados superiores. Según palabras 
de Powell, “cuando hombres y armas 
son lanzados en una batalla, ésta se re- 
duce a un duelo de adolescentes. Y los 
adolescentes estadounidenses eran mu- 
cho mejores”. 

Así pues, cuando se realizó la Ope- 
ración “Causa Justa”, capturando a 
Noriega e invadiendo Panamá, sólo 
hubo 23 bajas y 324 heridos. El único 
punto negro fue que el seis por ciento 
de las bajas fueron por fuego amigo: 
dos de los caídos y 19 de los heridos. 

Durante la liberación de Kuwait 
ocurrieron hechos muy similares, su- 





mando al buen entrenamiento de las 
fuerzas de la Coalición la falta total de 
entrenamiento de los iraquíes. En la 
Fuerza Aérea iraquí se ajusticiaba a los 
generales que perdían un determinado 
número de aviones y en consecuencia, 
se las arreglaban para que los aviones 
no tuvieran mucha actividad. Esto dejó 
a Irak con pilotos en su mayoría inex- 
pertos y mal entrenados. Es muy signi- 
ficativo lo que algunos pilotos nortea- 
mericanos declararon al volver de sus 
misiones en Irak: “Ha sido exactamen- 





te igual que un Red Flag, excepto que 
los iraquíes no son tan buenos”. 


PERSPECTIVA ESPAÑOLA 


España nunca ha sido muy aficionada 
a anteponer el entrenamiento a otros 1n- 
tereses. Es más, en muchas ocasiones 
ha quedado en un segundo lugar. El Al- 
mirante Nelson opinaba de los marinos 
españoles que eran bravos combatientes 
pero que nunca estaban preparados. La 
flota combinada hispano-francesa que 





212 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2005 

















CABO P Vies 


we sETO Pa e 
| El 





combatió en Trafalgar nunca había rea- 
lizado ejercicios de entrenamiento y 
apenas había salido a la mar en los dos 
años anteriores. Cuando Villeneuve se 
encontró con la escuadra británica, or- 
denó a la formación de línea que lleva- 
ba su flota virar de sur a norte. La falta 
de entrenamiento provocó que los trein- 
ta y tres barcos se disgregaran en pe- 
queños grupos y esto fue aprovechado 
por los ingleses que combatieron con 
superioridad numérica en las pequeñas 
“melées” que se originaron. Además, 











A las tres de la madrugada se le dio al play del Falcon View, con la esperanza de que fuera 
la última vez. Cuando el último avión desapareció de la pantalla, “Charles” y todo su equipo 
miraron a la capitán representante del CAOC. 

Lacónicamente y con una imperceptible sonrisa en su cara, la capitán habló: — Bueno, yo 
creo que ya está... sólo queda preparar el “Mass briefing” de mañana. 

A las 1800 horas del día siguiente, “Charles” dio su briefing a todos los participantes en la 
misión. Bl general nos recordó que nadie debía correr riesgos innecesarios, que el plan era 
bueno y que todos se atuvieran a lo establecido. — Suerte y “buena caza”—, terminó. 

Finalizado el “Mass briefing”, las formaciones dieron sus briefings particulares y repasaron 
los procedimientos CSAR. En la sala de equipo personal, mientras los pilotos comenzaban el 
ritual de equiparse antes de ir a los aviones, el ambiente era tenso. Sólo dos pilotos, de los 
seis del Ala 15 que volaban la misión, habían participado en una misión similar. Bl jefe de es- 
cuadrón trató de distender el ambiente haciendo una broma sobre que Roberto estaba “pillao” 
y pronto se casaría, pero nadie le hizo caso: estaban concentrados en su misión. 

A las ocho de la noche los pilotos caminaban hacia sus aviones, y el jefe se dirigió a 
“Charles”: 

— Buen briefing “Charles”, lo más importante ya está hecho. Ahora disfruta. No todos lle- 
gan a tu nivel y consiguen hacer un MC como éste. Bjerce el mando de la misión como estás 
entrenado para ello. Buen vuelo, amigo— 

- Gracias, respondió “Charles”. 

Los sesenta aviones se pusieron en marcha y fueron a zona de armado, donde la actividad 
era frenética, y comenzaron a despegar. “Charles” chequeaba sus papeles y todo ¡ba en tiem- 
po. Cuando la formación de Al del Ala 15 se elevó encontró un espectáculo impresionante. 
Con los visores nocturnos (NVG) se podía ver en la zona de repostaje y reunión un enjambre 
de aviones que se seguían unos a otros por todo el espacio aéreo. 

Tres minutos antes del primer “push” de los F-15, el MC, “Charles”, recibió novedades 
en frecuencia de “check in” de que todos los aviones estaban en el aire según lo previsto, 
sólo los tornados ingleses acudían con un retraso de cinco minutos y un avión menos. 
“Charles” contactó con el CAOC y decidieron hacer el ataque en el tiempo planeado. Treinta 
segundos más tarde se vieron ocho luces de los F-15 que comenzaban a barrer el área de 
cazas enemigos. 

La imagen radar era clara: “Bandshow, picture, heavy group marshalling Bulls eye 030/ 
20 / 14 angels”. Inmediatamente se vio la estela de 14 AMRAM que subían como locos y 20 
segundos más tarde una serie de explosiones indicaban que los primeros Migs habían sido 
abatidos. 

Poco más tarde, nuestros aviones hicieron su “Push”, tenían todo el camino libre hasta la 
zona de misiles SAM. En esta zona los aviones necesitaban dejar de vigilar con su radar para 
actualizar el viejo inercial del avión. Inmediatamente designan el objetivo y el Litening se po- 
ne a mirar a la zona. Varias indicaciones de SA-6 y 3 aparecen en ese momento en el alerta- 
dor, además, un target situado 10 millas al sur es batido por cuatro aviones y las explosiones 
de las bombas ¡iluminan todo el espacio aéreo. “Charles” dice que no ve el blanco y lo mismo 
le ocurre al punto dos, que va en visual con el él. Sin embargo el tres, que va cuatro millas 
detrás con el cuatro, avisa de “blanco a la vista”. Al uno y dos se les pasa el objetivo y... 
“procedemos a reataque”. El tres y cuatro sueltan sus bombas y el jefe de escuadrón que va 
de tres decide que no se va y sigue en la maniobra de reataque al uno y dos. En ese momento 
el AWACS pasa un contacto de un Mig a 40.000 pies y en supersónico. Bl tres le bloca con 
su radar y ve en el sensor Litening como el Mig hace un viraje de 180* y se desvía hacia su 
base de QRA. 

- “Charles”, no te vemos pero salgamos de aquí a toda leche — dice el “Nano” que va de 
cuatro. 

Con los postquemadores metidos es muy sencillo ver alos dos aviones que van delante así 
que enseguida el tres y cuatro recortan en visual y se juntan con su lider. 

Cinco minutos más tarde, “Charles” dice “fence out and loiter”. Todos ponemos el seguro 
de armas, desconectamos los perturbadores y retrasamos los gases para ahorrar combustible, 
que vamos “Bingo pero Bingo”. 

A las 10:00 de la noche los aviones comienzan a aterrizar y “Charles” ordena “degogaling” 
para quitarse los visores nocturnos. El tres retrasa esta orden unos minutos pues quiere dis- 
frutar de tren de más de 60 aviones que proceden a aterrizar en el campo. 

Una vez en tierra, “Nano” y el jefe de Escuadrón se abrazan celebrando su fortuna y se diri- 
gen al encuentro de “Charles”. 

- Sin novedad, jefe- dijo “Charles”. 

— [gualmente, “Charles”— contestó el jefe, 











- Siento no haber lanzado las bombas, pero no estaba al 100% seguro— se lamentó 
“Charles” 

— No te preocupes, ha sido un excelente trabajo “Charles”. Lo importante es todo el conjun- 
to. ¿Te das cuenta que hace un año esto que hemos hecho ahora era inimaginable? 

— ¿Tú crees que se valorará el esfuerzo realizado”, preguntó “Charles”. 

— Seguro que sí — aseveró lacónicamente el jefe de Escuadrón. Esto es el resultado de un 
gran esfuerzo realizado por la Unidad y por muchos otros en el Bjército del Aire. 

Todo esto aconteció durante el ejercicio Red Flag realizado por el Ala 15 en marzo del 2004. 
No se dispararon misiles reales, pero grandes formaciones de aviones volando por la noche, El 
metiendo postquemador para correr como diablos, reaccionando a amenazas, lanzando chatf e an 

LS A, 





iluminando la noche con los relámpagos de las bombas reales lanzadas por doquier, así como 
todo el proceso de planeamiento, tuvo lugar en el estado de Nevada y ocurrió de verdad. 

El ejercicio realizado ha sido un Red Flag y no un Green Flag, esto es, medios como el EC- 
130 Compass Calls, el RC-135 Rivet Joints o J-STARS que normalmente participan en opera- 
ciones reales, en este Red Flag 04 no lo han hecho. De esta forma, el combate electrónico que- 
da relegado a un segundo plano y reducido a lanzadores de misiles antirradiación y perturba- 
dores electrónicos de autodefensa y del EA—6B Prowler. ' 

El Bército del Aire lleva acudiendo a estos Ejercicios desde el año 94. Flag, NOMAD y TLP 
han sido los tres pilares básicos del entrenamiento avanzado de las tripulaciones de combate pa. 
desde el año 93. Flag y NOMAD permiten entrenar tácticas de escuadrón en misiones de bom- a e 
bardeo y combate aéreo respectivamente. Bl TLP (Training Leader Program) sirve para formar Mi 
jefes de misiones de ataque y compartir y actualizar conocimientos. , 

Este programa de entrenamiento avanzado junto con el Empleo de la Fuerza realizado en la a 
antigua Yugoslavia ha hecho que el Bjercito del Aire tuviera uno de los mayores puntos de in- 
flexión en la calidad de los escuadrones de caza. a 








































los marinos británicos cargaban, dispa- 
raban, limpiaban y recargaban los caño- 
nes de 32 libras en 90 segundos, mien- 
tras que los españoles necesitaban cinco 
minutos para hacer lo mismo, esto es, 
más de tres disparos contra uno. 

Pocos años más tarde, durante la 
Guerra de Independencia, el duque de 
Wellington ordenó realizar prácticas 
de tiro a los soldados españoles, pues 
comprobó con horror que muchos sol- 
dados jamás habían hecho este tipo de 
prácticas. 

Los terribles desastres del siglo XIX 
no consiguieron cambiar la mentalidad 
española y cuando el acorazado nortea- 
mericano “Maine” sufrió una catastró- 
fica explosión en el puerto de La Haba- 
na el 15 de febrero de 1898, la Armada 
española no había realizado ningún 
ejercicio de combate desde 1884. 





Cuando la guerra de Cuba estalló a 
mediados de 1895, el almirante Cerve- 
ra escribió una carta a su primo Juan 
Spottono, auditor de la Armada, en la 
cual reflejaba sus temores: 

“...S1 nuestra pequeña escuadra estu- 
viera al menos bien equipada con todo 
lo necesario, y sobre todo, bien adies- 
trada, podríamos intentar algo... cuando 
las naciones están desorganizadas, sus 
Gobiernos, que son simplemente el re- 
sultado de tal desorganización, también 
están desorganizados, y cuando llega el 
lógico desastre, no quieren ser su causa 
real; por el contrario, más bien el grito 
es siempre “PRAICION?”, y buscan a 
la pobre víctima que expíe las culpas 
cometidas por otros...” 

Cervera trató de realizar algún ejerci- 
cio antes de partir rumbo a Cuba pero 
recibió instrucciones sobre que “no gas- 
tara mucho, no quemase carbón, y aho- 
rrase disparos”. Además, la artillería 
principal de sus buques no estaba total- 
mente operativa debido a la falta de se- 
guridad de los cierres de los montajes 
de 14 cm., y los casquillos de munición 
eran de muy pobre calidad; algunos 
hasta el punto de que no entraban en los 
cañones. Solamente se le autorizó a rea- 
lizar dos disparos por cada montaje de 
la artillería principal. Mientras esto ocu- 
rría, la flota americana se estaba prepa- 
rando intensivamente para la guerra. 

Desde el 19 de mayo hasta el 3 de 
julio de 1898, la escuadra española co- 
laboró con el Ejército defendiendo 
Santiago, y Cervera quedó subordina- 
do al capitán general de Cuba, general 
Blanco. De él recibió la orden última 
de salir de Santiago. 

El comandante del buque insignia, ca- 
pitán de navío Concas y Palau, relata esos 
momentos con estas emotivas palabras: 

“Acabábamos de virar el Diamante, 
en un silencio sepulcral tanto a bordo 
como en tierra. Momento solemne ca- 
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paz de hacer latir al corazón más tem- 
plado. Fuera de la torre de combate, en 
donde no quise entrar para dar ejemplo a 
mi indefensa dotación, pues si yo caía 
aún quedaba el almirante para mandarla, 
requerí su venia para abrir fuego. ¡Pobre 
España! le dije entonces al almirante, y 
el me contestó significativamente con la 
cabeza, dando a entender que había he- 
cho todo lo que era posible para evitarlo 
y que su conciencia estaba tranquila”. 

Cuatro horas más tarde, toda la es- 
cuadra española había sido destruida. 
Hubo 474 muertos y los restantes su- 
pervivientes fueron hechos prisioneros. 
Los norteamericanos solamente sufrie- 
ron un muerto y dos heridos. 

Treinta años más tarde, “los africa- 
nistas”, trataban de sacar al Ejército es- 
pañol del trauma producido por la de- 
rrota fulminante de la Guerra Hispano- 
americana y conscientes de la pérdida 
de Cuba, Puerto Rico, Guam y Filipi- 
nas, anhelaban una oportunidad para 
restablecer su dañado prestigio. 

El general Fernandez Silvestre trató 
de dominar a las tribus del Rif con 
25.000 hombres, pero más de 20.000 
eran “quintos”, campesinos conscrip- 
tos, en su mayoría analfabetos y con 
mínimo entrenamiento militar. En in- 
contables ocasiones, estos infelices te- 
nían que cambiar sus municiones por 
verduras en los mercados rifeños para 
subsistir, a sabiendas de que más tarde 
serían usadas contra ellos. Los oficia- 
les en su mayoría no sabían leer mapas 
y por propia y colorida confesión de- 
pendían de sus “co)j....” para orientarse. 
El resto de la tropa de Fernández eran 
coloniales llamados “Regulares”. 

En el conocido “desastre de Anual” de 
1921 se perdieron 18.000 hombres, in- 
cluido el Gral. Silvestre y todo su Estado 
Mayor, cientos de cañones y miles de r1- 
fles. El gabinete del gobierno español re- 
nunció en pleno y el nuevo presidente 
Antonio Maura sentenció: “Todo ha sido 
causado por el mismo desgobierno y la 
misma laxitud”. A lo que el sufrido Be- 
renguer agregó: “Todo se ha perdido, Su 
Excelencia, incluso el honor”. El infor- 
me Picasso, tras numerosos debates de 
carácter político, dio paso a la dictadura 
del general Miguel Primo de Rivera. 

A diario, muchos ciudadanos se pre- 
guntan qué hacen los pilotos de caza si 
no hay guerra; incluso muchos profe- 
sionales del mismo cuerpo y arma se 





preguntaban por qué se seguía volando 
sobre los TACP*s de Bosnia cuando ya 
había terminado la guerra en el año 95. 
Muchas más anécdotas como estas 
han ocurrido en la historia de España. 


¿DINERO, DINERO Y DINERO? 


En todo lo comentado hasta ahora exis- 
te un denominador común que ya Napo- 
león esgrimía: “Dinero, dinero y dinero”. 
Desde este artículo no se pretende decir 
que la primera prioridad en el gasto es el 
entrenamiento, pero ¿de qué sirve gastar- 
se el dinero en algo que no es eficaz? 

Hay un dicho que dice, “si piensas 
que el entrenamiento es caro, trata de 1g- 
norarlo”. De todos es conocido que te- 
ner una Fuerza Aérea operativa es algo 
muy costoso. Cada avión de caza cuesta 
alrededor de uno 25 millones de dólares, 
pero esto no muestra el verdadero coste 
del Poder Aéreo, sino que hay que valo- 
rar los miles de euros por hora que cues- 
ta mantenerlo. Una Fuerza Aérea efectl- 
va requiere una basta infraestructura de 
entrenamiento, mantenimiento y admi- 
nistración que lo apoye. 

“En la actualidad los niveles de for- 
mación de los pilotos son superiores a 
los de cualquier otro periodo. En la Se- 
gunda Guerra Mundial era posible lan- 
zar al combate a jóvenes que sólo hu- 
biesen pasado unas cuantas horas en la 
cabina. Hoy en día tras cada piloto de 
F-15 hay una formación que ha costa- 
do millones de dólares. Y su prepara- 
ción lleva años, no días ni meses”. El 
factor crítico que conduce al éxito en la 
explotación de la tecnología sigue sien- 
do el elemento humano, como pusieron 
de relieve durante la Tormenta del De- 
sierto los pilotos de caza que utilizaron 
el misil AIM-7 aire-aire. Se ha quintu- 
plicado el rendimiento de Vietnam... 
resultado directo de un adiestramiento 
muy mejorado, puesto de relieve por 
una formación especializada como la 
de las maniobras Red Flag y Top Gun, 
el uso de simuladores ultrarrealistas 
que aprovechan nuestra tecnología in- 
formática y, lo más importante: la per- 
sona adecuada en el puesto preciso? ”. 

Por todos es sabido que los ejercicios 
de entrenamiento avanzado necesitan 
de una gran cantidad de dinero y ahora, 


Tte. Col. Rosanne Bailey y Thomas Kerney, 
Defense News, 22 julio de 1991. 
Las Guerras del Futuro, Alvin y Heidi Toffler 








en tiempo de paz, es de difícil justifica- 
ción el desembolso necesario para que 
todos “disfruten” de ellos. Pero si a un 
escuadrón se le mantiene sin entrenar 


se corre el riesgo de no estar prepara- 
dos o tener que “partir de cero”. 

El coronel John A. Warden, en su li- 
bro “The Air campaing”, dice que el 
entrenamiento es una necesidad. Un 
ejemplo que expone es la experiencia 
de Galland durante la Segunda Guerra 
Mundial cuando pretendía enfrentarse a 
los bombarderos americanos con gran- 
des formaciones de aviones. Sus pilo- 
tos no estaban entrenados, llevaban sin 
volar este tipo de formaciones desde la 
Batalla de Inglaterra hacía ya tres años. 

La filosofía de empleo de la Fuerza 
siempre trata de concentración de es- 
fuerzos tratando de tener superioridad, 
al menos puntualmente. Esta es la ma- 
nera de operar actual de la OTAN y 
para integrarse en sus operaciones hay 
que estar entrenado. 

Tras la entrada de España en la 
OTAN se recibieron muchos documen- 
tos de difícil asimilación, pero determi- 
nadas ideas esenciales en aviación sólo 
se entendieron cuando tuvieron que ser 
“volados” en ejercicios y cursos. Así el 
concepto de FAOR (Área de Respon- 
sabilidad de Cazas) y MFFO?” comenzó 


MFFO: Operaciones con una Fuerza com- 
puesta de Mezcla de Cazas 








276 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2005 

















a volarse a comienzos de los noventa 
durante uno de los primeros ejercicios 
OTAN a los que acudía el EA, el Cen- 
tral Enterprise. La primera vez que el 
EA se enfrentó de verdad a un MC fue 
en el Red Flag del año 94. El concepto 
de “CAP Commander”? sólo se asimiló 


“CAP Commander: Líder de una Fuerza de ca- 
zas de Defensa Aérea. 











cuando se acudió al NOMAD en el año 
95 y posteriormente en las operaciones 
sobre Bosnia desde el año 95. El EA se 
integraba en paquetes COMAO? de 
ejercicios OTAN pero hasta que no se 
acudió al TLP y se operó en Bosnia, 
era un concepto que parecía nuevo, aun 


COMAO: Operaciones Aéreas con una Fuerza 
compuesta de aviones de distinto rol. 





cuando ha existido desde la Segunda 
Guerra Mundial. 

Un concepto que todavía no ha asimi- 
lado Ejército del Aire es de la figura de 
“Weapon Officer” o experto en arma- 
mento y tácticas de empleo del sistema 
de armas. Todas las naciones de la 
OTAN acuden a “Escuelas de Armas” 
para especializar a una serie de pilotos 
que aprenden nuevos conocimientos y 
vigilan o hacen de tutor de los pilotos 
de los escuadrones operativos. El curso 
de la Weapons School (WS) de la 
USAF tiene lugar en Nellis AFB y ver- 
sa sobre armamento, tácticas y planea- 
miento de misiones de ataque con una 
duración de cinco meses y medio. 

Para apreciar la importancia que se 
le da en EE.UU. a este curso basta de- 
cir el dato de que aunque sólo un 7% 
de los pilotos de USAF son graduados 
en la WS, más de un 45% de los jefes 
de ala han hecho el curso. Una medida 
de la eficacia operativa del curso es 
que durante la Guerra del Golfo del 91, 
sólo hubo un 7% de pilotos que hubie- 
ran hecho dicho curso, pero el 66% de 
los derribos realizados fue hecho por 
éstos pilotos. 

En el año 1995, el EA realizó una 
primera aproximación al concepto de 
WO con la creación de la UCO de F- 
18 con el 153 Escuadrón del Ala 15. 
Consiguió separar la instrucción del 
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Plan I y IH del adiestramiento del Plan 
Ml. Los pilotos de los escuadrones 
operativos comenzaron a acudir a cur- 
sos de TLP, ejercicios de entrenamien- 
to avanzado, cursos de “weaponering* 
y, sobre todo comenzaron a hablar de 
tácticas y no de procedimientos. Sin 
embargo todavía falta una dirección 
unificadora que a través de los WO 
oriente el empleo de los medios con un 
criterio y finalidad clara. 

El nivel de entrenamiento debe ser al- 
go valorable y valorado. El problema de 
personal no puede radicar en que falten 
o sobren pilotos en un escuadrón, sino 
que se aprecie qué personal es clave y 
necesario para perpetuar el entrena- 
miento del escuadrón y dirigirlo correc- 
tamente. La reposición de personal en 
una Unidad es algo muy delicado que 
no puede ser valorado como un simple 
número de personas. Si se “sacan” pilo- 
tos con unos cuatro o cinco años en el 
escuadrón y unas 700 u 800 horas en el 
avión para destinarlos a otras Unidades 
o escuelas y a esto se le suma los ascen- 
sos normales, ocurre que los pilotos que 
debieran enseñar a los jóvenes ya no es- 
tán y el nivel medio baja. 

Una política de personal que tenga 
en cuenta el nivel de liderazgo y entre- 
namiento de un escuadrón ¿es cuestión 
de dinero? Sin duda no, “Lo primero 
es lo primero” como escribió en un ar- 
tículo de la Revista Aeronáutica el Tte 
Gral Rubio. Y lo primero es valorar 
los Recursos Humanos. 

Un ejemplo más de que en muchas 
ocasiones la falta de dinero no es el 
problema, es el hito acontecido en el 
EA el pasado mes de diciembre, en el 
que se ha comenzado una campaña de 
lanzamiento de misiles reales a más 
de 20 años vista. Pero es que ¿acaso 
no es más barato lanzar los misiles re- 
ales antes de que caduquen a tener 
que destruirlos? Gracias a este esfuer- 
zo, se va a conseguir que los pilotos 
de caza del EA lancen al menos un 
misil en su vida. 


PRESENTE 


Los sistemas de armas con los que 
cuenta la Fuerza Aérea son cada día 
más complejos, más caros y requieren 


Weaponering: estudio y análisis de un objeti- 
vo para adecuar el armamento y sus paráme- 
tros de disparo. 





de pilotos con una gran formación 
científica e intelectual. Cada vez se tar- 
da más tiempo en formarlos y, debido 
a las múltiples y diversas misiones que 
son capaces de desarrollar las platafor- 
mas, necesitan de un constante entre- 
namiento que no tenga altibajos. En la 
era de la información los pilotos son 
algo muy valioso y un escuadrón nece- 
sita más que nunca de una continuidad 
que no haga “partir de cero”. 

En los últimos dos años se han in- 
corporado nuevos sistemas a los avio- 
nes, que han recaído directamente en 
la calidad diaria de la ejecución de las 
misiones. Los visores nocturnos, NVG 
y el pod Litening han incrementado 
considerablemente las capacidades 
nocturnas de los escuadrones y supone 
un incremento diario del esfuerzo de 
toda la unidad a realizar por la noche. 
Además se ha incorporado nuevo ar- 
mamento como el AIM 120, GBU 24 
y BPG 2000 que obligan a una mayor 
planificación de las misiones. El futuro 
es todavía más esperanzador y se pre- 
vé la adquisición de más armamento 
stand-off con guía láser / GPS, que ga- 
rantizará una mayor precisión y segurl- 
dad para las tripulaciones. 

Este incremento de calidad es mucho 
más costoso en esfuerzo y dinero que 
antiguamente y requieren un mayor en- 
trenamiento de las tripulaciones. Ade- 
más, ha habido un incremento de la 
participación del EA en los conflictos 
de los últimos diez años participando 
en coaliciones internacionales. Esto su- 
pone que no sólo se debe saber operar 
los sistemas de armas, sino que es ne- 
cesarlo ser capaz de integrarse en gran- 
des formaciones de aviones en ambien- 
te multinacional. Todo esto hace que el 
coste del entrenamiento se dispare. 

Esto es, el EA se ha convertido en 
un instrumento carísimo de mantener y 
entrenar. 

Pero la guerra en la era de la infor- 
mación se hace cada día más sofistica- 
da y evoluciona a una velocidad verti- 
ginosa y cuando parece que se ha al- 
canzado el nivel de los aliados, se 
comprueba que todavía hay que seguir 
trabajando mucho más. 


FUTURO 


¿Cómo han afectado las experien- 
cias de los últimos conflictos al enfo- 





que del futuro entrenamiento? El poder 
aéreo en Kosovo, Afganistán e Irak ha 
sido dirigido contra fuerzas desplega- 
das y escondidas. 

La Operación Fuerzas Aliadas de- 
mostró que la localización e identifica- 
ción del objetivo y la BDA son los tres 
aspectos más importantes y difíciles en 
la aplicación del poder aéreo. Los ob- 
jetivos fijos de fácil localización e 
identificación tendían a ser política- 
mente sensibles, y los objetivos polít1- 
camente más aceptables para atacar 
eran mucho más difíciles de localizar e 
identificar. Entonces la pregunta es, 
¿qué adiestramiento tenían los aviado- 
res de la coalición para ir a esta gue- 
rra? ¡Habían sido adiestrados, prepara- 
dos y organizados para atacar exacta- 
mente los tipos de objetivos fijos que 
terminaron por ser intocables! Y esta- 
ban relativamente poco adiestrados y 
mal preparados para atacar un ejército 
móvil en el campo. 

Durante el conflicto de Kosovo, el 
limitado apoyo de inteligencia, imáge- 
nes, JSTARS y UAV, hizo que los ac- 
tivos AFAC tuvieron que localizar e 
identificar por su cuenta al ejército ser- 
bio. Específicamente, los AFAC? tení- 
an que identificar sin lugar a dudas to- 
dos los objetivos antes del ataque y re- 
alizar sus conducciones bajo estrictas 
reglas de enfrentamiento (ROBE). 

“Los controladores aéreos termina- 
les tienen la responsabilidad de la 
identificación final y asignación de 
prioridad de los objetivos, pero el arti- 
llero es quien asesta el poder de fuego. 
Para determinar la aptitud de un artille- 
ro, se deben considerar tres caracterís- 
ticas críticas: el adiestramiento de la 
tripulación aérea, la plataforma y las 
municiones disponibles. Durante la 
guerra de Vietnam, toda la comunidad 
de combatientes de la Fuerza Aérea es- 
taba familiarizada con los procedi- 
mientos de apoyo aéreo próximo. Sin 
embargo, con la introducción del A-10 
a fines de la década de los 70, el CAS 
se convirtió en la especialidad de un t1- 
po de avión, mientras que el resto de la 
fuerza de combate se dedicaba a las 
misiones de interdicción, ataque estra- 
tégico y superioridad aérea. Actual- 
mente, la mayoría de tripulaciones de 
aviones de caza ya no reciben adiestra- 


2AFAC: Controlador Aéreo Avanzado en el Aire. 





278 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2005 











miento en CAS. Aunque, por defini- 
ción, el ataque a fuerzas desplegadas 
sin la presencia de tropas de tierra ami- 
gas no es CAS, las destrezas funda- 
mentales siguen siendo las mismas. 
Estas destrezas incluyen el entendi- 
miento de terminología y procedimien- 
tos de coordinación, procedimientos de 
señalización de objetivos y comunica- 
ción radio, restricciones y procedi- 
mientos de control final. Las tripula- 
ciones aéreas que realizan misiones de 
ataque deben también ser eficientes en 
la aplicación de las bombas y proyect- 
les. Sólo el impacto directo destruye 
un blindaje, particularmente el blindaje 
enterrado o en movimiento. El poten- 
cial de daño colateral puede restringir 
aún más las direcciones de ataque o las 
opciones de lanzamiento de bombas y 
proyectiles, haciendo más difícil un 
ataque exitoso”. 

“En el nivel operativo, el JFACC"' 
debe tener un centro de operaciones 
aéreas conjuntas (JAOC) que disponga 
de un servicio de inteligencia (J-2) ca- 
paz de mantener un orden de batalla en 
tierra actualizado mientras que simul- 
táneamente procesa productos de inte- 
ligencia, vigilancia y reconocimiento 
(ISR) aplicables para uso en tiempo re- 
al o casi real en las operaciones de 
combate—una tarea monumental.” 

Actualmente, tanto en el TLP como 
en el Flag se entrenan misiones TST 
(Time Sensitive Target)'”. Para estas 
misiones son fundamentales los equi- 
pos de navegación muy precisos y es 
deseable tener sistemas data link en las 
que se pasa información NRT” a los 
aviones en vuelo. 

Básicamente consiste en el ataque 
inmediato de un objetivo, móvil o no, 
que surge repentinamente o que pueda 
ser amenazante para las tropas amigas 
a corto plazo. 

Una vez que el CAOC conoce la 
existencia de un posible objetivo de es- 
tas características, puede requerir a los 
medios de que dispone tres posibilida- 
des: una primera es reconocimiento del 
objetivo, la segunda posibilidad es el 
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JFACC: Comandante Conjunto del Compo- 
nente Aéreo. 

TST: Misiones en las que la rapidez en batir 
un blanco es fundamental. 
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“etiquetado” del objetivo y una tercera 
opción es el ataque físico del objetivo. 

El ciclo de la misión comienza en el 
momento en el que algún medio de re- 
conocimiento (satélites, UAV's o avio- 
nes) detecta el objetivo. Las imágenes 
de éste son transmitidas por “data link” 
al CAOC donde se analizan. En el ca- 
so de que existan dudas puede requerir 
a algún medio aéreo que etiquete el 
objetivo. En el caso de que no exista 
duda o que sea etiquetado como objeti- 
vo comenzará todo el proceso de “tas- 
king”. Esto es, la Joint Integrated Prio- 
rtized Target List JIPTL, lista priori- 
zada de blancos) es modificada en 
tiempo real. 

En el caso de dar la orden de ataque 
y en función de la fiabilidad de los da- 
tos se pueden dar dos opciones: 

- En el caso de que las coordenadas 
sean muy precisas se puede autorizar 
el ataque directo por coordenadas. 

- En el caso de que estas coordena- 
das no sean suficientemente precisas 
se transmitirá una foto normalmente al 
AWASGS con el fin de que realice una 
“mini” conducción sobre el objetivo a 
los cazas que realizarán el ataque. 

Para el ataque se puede activar una 
ROZ en la zona del objetivo aunque 
puede no ser necesario. Los medios aé- 
reos que utilice el CAOC para este tipo 
de misiones pueden ser programados 
específicamente para este tipo de mi- 
siones O bien ser reasignados en vuelo 
para esta misión. En cualquier caso, 
los aviones asignados están en el aire y 
el piloto desconoce el objetivo que se 
le va a asignar. 

Lo sorprendente de este tipo de mi- 
siones es que el tiempo transcurrido 
desde que se detecta un posible objet1- 
vo hasta que es batido y son analizados 
los daños no supera los diez a quince 
minutos. En Kosovo este proceso du- 
raba teóricamente tres días y en algu- 
nas ocasiones duraba una semana, lle- 
gando incluso a redundar un ataque 
por falta de BDA”. 

En las reuniones mantenidas en Ne- 
llis AFB sobre el futuro del Flag en 
las que miembros del Ala 15 estuvie- 
ron presentes, se habló de que en rea- 
lidad habría que entrenar fundamen- 
talmente este tipo de misiones. Esto 
repercute en la filosofía de empleo del 


lBDA: Establecimiento de daños realizados a 
un objetivo. 





Polígono de Nevada y requiere una 
valoración de si es posible abandonar 
el entrenamiento clásico de misiones 
de ataque sobre objetivos fundamen- 
talmente fijos. 


CONCLUSIONES 


“La Fuerza Aérea debe ajustar su 
adiestramiento y tácticas. El adagio 
de “así te entrenes, así combatirás ” 
tiene validez. Es lógico llevar al com- 
bate tácticas probadas con tiempo, y 
técnicas perfeccionadas durante 
adiestramiento de tiempo de paz. En 
el calor de la batalla, las fuerzas mili- 
tares no tienen otra opción que lu- 
char de la manera que han sido 
adiestradas. El adiestramiento desa- 
rrolla las destrezas tácticas y el modo 
de pensar que definen la capacidad 
de una fuerza de combate. Las manio- 
bras importantes tales como Red Flag 
y Air Warrior deben incorporar como 
misión primaria los ataques sobre 
fuerzas desplegadas sin la presencia 
de fuerzas de tierra amigas. En vista 
de los desafíos únicos de esta misión, 
si la Fuerza Aérea no desarrolla un 
adiestramiento adecuado o tácticas 
efectivas, probablemente no podrá 
cumplir las expectativas de combate 
del comandante en jefe del teatro de 
operaciones ”?. 

El entrenamiento avanzado requiere 
una meditación muy profunda, pues la 
aviación de combate es cada día más 
cara y sofisticada. Es necesario realizar 
un proceso de selección de ejercicios 
para determinadas unidades que van a 
ser empleadas en misiones internacio- 
nales. Soluciones para ahorrar dinero 
como dejar a una Unidad con un solo 
role o suprimirle las maniobras inter- 
nacionales afectan fatalmente a la efi- 
cacia inmediata de un escuadrón. Exis- 
ten otros problemas en cualquier Fuer- 
za Aérea, pero el entrenamiento nunca 
puede dejarse de lado. 

Este artículo ha tratado del entrena- 
miento avanzado, necesidad imperiosa 
de un Ejercito del Aire moderno acor- 
de a las exigencias del siglo XXI, dan- 
do por hecho que el adiestramiento 
diario debe proporcionar la sólida base 
necesaria para afrontar el entrenamien- 
to avanzado MM 


Teniente Coronel Phil “Goldie” Haun, USAF, 
Aír 6 Space Power Journal, 13 March 03. 
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-— DOSSIER 


Utilización militar del espacio áereo 
en el cielo único europeo 


| Parlamento Europeo y el Consejo de la 
Unión Europea aprobaron el 10 de mar- 
zo de 2004 los siguientes Reglamen- 


tos: 


- R. 549/2004 que fija el marco para la 
creación del cielo único europeo (Reglamen- 
to marco). 

- R. 550/2004 relativo a la prestación de 
servicios de navegación aérea en el cielo Úni- 
co europeo (Reglamento de prestación de ser- 
vicios) 

- R. 551/2004 relativo a la organización y 
utilización del espacio aéreo en el cielo único 
europeo (Reglamento del espacio aéreo). 

- R. 552/2004 relativo a la interoperabili- 
dad de la red europea de gestión del tránsito 
aéreo (Reglamento de interoperabilidad). 


Todos los países opinan que estos regla- 
mentos afectan, y van a afectar más en el futuro, a la utilización militar del Espacio Aéreo Europeo, a 
pesar de no ser de aplicación a las operaciones y entrenamientos militares. 

Además en la “Declaración de los Estados miembros sobre aspectos militares relacionados con el 
cielo único europeo”, también de marzo del 2004, se invita a un aumento de la cooperación civil y mi- 
litar. 

La publicación de dichos Reglamentos y la gran importancia que para el Ejercito del Aire tiene la uti- 
lización del espacio aéreo han sido los motivos de dedicar el XIV Seminario Internacional de la Cáte- 
dra Alfredo Kindelán al tema “Utilización Militar del Espacio Aéreo en el Cielo Unico Europeo”. 

Si bien es verdad que este tema ya había sido tratado en la Revista de Aeronáutica y Astronáutica 
hace dos años, interesa volver a tratarlo, pues ahora se parte desde un fundamento sólido: los regla- 
mentos aprobados, en vez de borradores iniciales. Además, el hecho de que al Seminario hayan 
asistido representantes de 16 países, y de organismos como OTAN, Eurocontrol y AENA (Aeropuer- 
tos Españoles y Navegación Aérea), así como una amplia representación de los diferentes Ejércitos y 
organismos nacionales relacionados con el tema, hace que las conclusiones del Seminario no sólo 
reflejen el punto de vista nacional, sino el de nuestros países aliados y amigos, es decir una visión 
europea. 

Al igual que en años anteriores, en el XIV Seminario Internacional de la Cátedra Alfredo Kindelán se 
constituyó un grupo de trabajo para el desarrollo del tema, que se dividió en cuatro áreas, y cuyos Co- 
ordinadores son los autores de diferentes artículos de este dossier. 

Con el fin de enmarcar los trabajos del grupo, cada día se tuvo una conferencia impartida por perso- 
nas que por sus puestos de trabajo y conocimientos sobre la materia pudieran explicarnos su percep- 
ción del mismo desde el punto de vista del Ejército del Aire, OTAN, AENA y Eurocontrol. 


RAFAEL SANCHIZ PONS 
General de Aviación 
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Utilización del espacio aéreo 
desde el punto de vista militar 


RAFAEL SANCHIZ PONS 
General de Aviación 





as conferencias sobre la utilización del espacio 

aéreo desde el punto de vista militar, fueron 

desarrolladas desde la óptica del Ejército del 
Aire y de la Organización del Tratado del Atlántico 
Norte (OTAN). 


PERSPECTIVA DEL EJERCITO DEL AIRE 


El teniente general Manuel García Berrio, Jefe del 
Mando Aéreo de Combate (MACOM), expuso el te- 
ma desde la perspectiva del Ejército del Aire. 

En su conferencia destacó que la concepción tra- 
dicional del espacio aéreo europeo había quedado 
obsoleta para poder absorber la creciente demanda 
de transporte aéreo en Europa, a pesar de los esfuer- 
zos de Eurocontrol desde su fundación, de armoni- 
zar sistemas, programas y proyectos. Los motivos, 
entre otros, han sido la parcelación excesiva del es- 
pacio aéreo; su organización atendiendo a intereses 
y requisitos nacionales, y su baja interoperabilidad 

Resulta por tanto evidente la necesidad de una 
nueva forma de utilización del espacio aéreo y un 
moderno sistema de gestión, concebidos, adminis- 
trados y reglamentados de forma armonizada para 
garantizar su uso eficiente. 

Para atender a la satisfacción de estas necesidades 
el objetivo estratégico general del Proyecto del Cie- 
lo Unico Europeo se define en términos de “Alcan- 
zar una organización integrada, global y centraliza- 
da de la gestión del tránsito aéreo en Europa, de 
acuerdo con las necesidades de todos los usuarios 
del espacio aéreo, y acorde con la Política Exterior y 
de Seguridad Común (PESC) de la Unión Europea 
(UE), a fin de concebir un Cielo Unico Europeo”. La 
normativa que lo regula, cuatro reglamentos y una 
declaración conjunta sobre la participación militar, 
es ya norma obligatoria y de directa aplicación en 
los estados miembros a partir de abril de 2004, 


FACTOR MILITAR 


El proyecto de Cielo Único Europeo tiene impli- 
caciones que afectan a todos los usuarios del es- 
pacio aéreo y los proveedores de servicios, entre 
los que inevitablemente se incluye la aviación mi- 
litar. 


El articulado del Reglamento Marco para la Crea- 
ción del Cielo Unico Europeo deja claro que los as- 
pectos del Proyecto que afectan a la defensa y sobe- 
ranía de cada nación no pueden ser pasados por al- 
to y, por tanto, para que llegue a buen puerto es 
imprescindible que integre las necesidades militares 
nacionales. Para lograrlo, representantes militares 


"E 


- 





de los Estados deben participar activamente en el 
desarrollo de la legislación que se vaya creando, al 
tiempo que deben ser incluidas autoridades milita- 
res en los órganos decisorios de alto nivel. 

Claro ejemplo de la conveniencia de esta partici- 
pación es la reestructuración del Espacio Aéreo Su- 
perior, que quedará organizado en bloques funcio- 
nales de espacio concebidos para incrementar la 
eficacia de la gestión del tránsito aéreo y la seguri- 
dad, pero que serán independientes de los límites 
fronterizos y, por tanto, poco condicionados por los 
principios de soberanía. 

Llegados a este punto es necesario destacar que, 
según disponen los reglamentos aprobados, las 
operaciones militares y el entrenamiento diario de 
las unidades quedan excluidos de la regulación del 
Cielo Unico Europeo, que únicamente se aplicará 
al personal, organismos y unidades militares que 
presten servicios a la circulación aérea general en 
los diferentes dominios de: comunicaciones, vigi- 


lancia y navegación (CNS, “Communications, Na- 
vigation and Surveillance”), y gestión del tránsito 
aéreo (ATM, “Air Traffic Management”). 

Además el artículo 13 del ya citado Reglamento 
Marco establece que “El presente Reglamento no 
impedirá que los Estados miembros apliquen cuan- 
tas medidas sean necesarias para la salvaguardia de 
los intereses esenciales de la política de seguridad o 
de defensa. Estas medidas serán, en particular, las 
que resulten imperativas para la vigilancia del espa- 
cio aéreo bajo su responsabilidad, de conformidad 
con los acuerdos regionales sobre la navegación 
aérea de la OACI (Organización de la Aviación Ci- 
vil Internacional), incluida la capacidad de detectar, 
identificar y evaluar toda aeronave que utilice di- 
cho espacio aéreo, con el fin de garantizar la segu- 
ridad de los vuelos y tomar medidas para garantizar 
las necesidades en materia de seguridad y defensa; 
en caso de graves disturbios internos que alteren el 
orden público; en caso de guerra o grave tensión 
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internacional que constituya una amenaza de gue- 
rra; para cumplir las obligaciones internacionales de 
los Estados miembros relativas al mantenimiento de 
la paz y la seguridad internacional; para efectuar 
operaciones y entrenamientos militares, incluidas 
las posibilidades necesarias de realizar ejercicios.” 

Dado que el principio de soberanía nacional pre- 

valece sobre cualquier otro criterio, la participación 
militar en el proyecto y el respeto a sus necesidades 
específicas resultan garantizados, ya que se pueden 
designar en cada Estado una o varias Autoridades 
Nacionales de supervisión, que deberán ser inde- 
pendientes de los proveedores de servicios de nave- 
gación aérea. En el caso español, se considera que 
el Jefe de Estado M ayor del Aire, como máximo res- 
ponsable de la defensa y control del espacio aéreo 
de soberanía nacional, debe ser la autoridad de su- 
pervisión designada a fin de salvaguardar los crite- 
rios de la Defensa y garantizar que se contemple la 
problemática específica militar en la aplicación de 
los reglamentos. 
Hay participación militar en el Comité de Cielo 
Unico, que es el órgano creado para el desarrollo e 
implantación de la citada normativa. España ha 
nombrado un representante civil, el director general 
de Aviación Civil y un representante militar, el ge- 
neral jefe de la División de O peraciones del Estado 
M ayor del Aire. 

Los usuarios militares de cada país deberán estar 
representados en el desarrollo, toma de decisiones y 
aplicación del Proyecto, en particular en el mencio- 
nado Comité de Cielo Unico. 

Se deberá velar porque el personal militar partici- 
pe en los trabajos que llevan a cabo otros O rganis- 





mos y Comités, establecidos de acuerdo con el Re- 
alamento sobre Prestación de Servicios, cuyas deci- 
siones afectarán sin duda a la aviación militar. 

Se aumentará la cooperación civil y militar. 


NECESIDADES DEL EJÉRCITO 
DEL AIRE ESPAÑOL 


El Ejército del Aire es el responsable principal de 
la defensa aérea y de ejercer el control del espacio 
aéreo de soberanía nacional. 

Para ejercer ese control del espacio aéreo cuenta 
con un Sistema de Mando y Control que ejerce las 
funciones de vigilancia del espacio aéreo; funciones 
que, además, es necesario complementar con las de 
identificación, policía del aire y, en su caso, inter- 
vención sobre la circulación de aeronaves y que 
también son responsabilidad del Ejército del Aire, 
aun cuando su ejecución se realice en el seno del 
Sistema Integrado de Defensa Aérea de la OTAN 
(NATINADS, Nato Integrated Air Defence System). 
Según la nueva Ley de Seguridad Aérea 21/2003 de 
7 de julio, el control de la circulación aérea general 
en tiempos de paz le corresponde al Ministerio de 
Fomento. 

El Ministerio de Defensa ejercerá siempre el con- 
trol de la circulación aérea operativa y, en tiempos 
de conflicto armado, el control de la circulación aé- 
rea general. 

Además ejercerá el control de la circulación aérea 
general cuando el Presidente del Gobierno lo deci- 
da en base a circunstancias extraordinarias que así 
lo aconsejen y cuando se den situaciones de emer- 
gencia, declaradas por el Ministerio de Defensa. 
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Lo anterior hace que se precise un entrenamiento 
adecuado que permita garantizar el cumplir eficaz- 
mente las misiones que tiene asignadas. Uno de los 
requisitos indispensables para alcanzar el grado de 
entrenamiento requerido es la disponibilidad del 
espacio aéreo apropiado, en cuanto a situación, di- 
mensiones y disponibilidad temporal. 

En el Ejército del Aire somos plenamente cons- 
cientes de que la aviación civil, debe disponer de 
espacio aéreo suficiente para desarrollar su función. 
Por ello, deseamos cooperar al máximo para lograr 
los objetivos fijados en el Proyecto de Cielo Unico 
Europeo, pero las Fuerzas Armadas tienen unos re- 
quisitos de espacio aéreo muy exigentes, tanto para 
entrenamiento como para operaciones. 

En resumen las necesidades militares de espacio 
aéreo también crecen con la aparición de nuevos 
sistemas de armas con mayores alcances y capacl- 
dades, en consecuencia, surgen una serie de con- 
ceptos que son de importancia capital para deter- 
minar la configuración del espacio aéreo necesario 
para cumplimentar las misiones de las Fuerzas Ar- 
madas. Estos conceptos son los siguientes: 

Seguridad: Es la máxima prioridad para las FAS 
en tiempo de paz, no solo en lo que respecta a sus 
aeronaves y tripulaciones sino en todos los aspectos 
relacionados con el uso del espacio aéreo compar- 
tido con la aviación civil. 

Las maniobras asociadas al entrenamiento de la 
aviación militar suelen ser complejas y con elevado 
número de aeronaves implicadas. Las unidades na- 
vales o de artillería requieren adiestrarse en el tiro y 
lanzamiento de misiles. Todo ello hace necesario 
tomar medidas para no arriesgar la seguridad de ae- 
ronaves ajenas a estos entrenamientos. 

El máximo nivel de seguridad en vuelo en un am- 
biente mixto civil-militar sólo puede ser alcanzado 
mediante un cuidadoso planeamiento de las activi- 
dades, un adecuado intercambio de información y 
una perfecta coordinación, con objeto de impedir 
la entrada fortuita de tráficos en zonas dedicadas a 
actividades como las descritas. 

Sin restricciones horarias: Las Fuerzas Armadas 
deben tener acceso libre al espacio aéreo en cual- 
quier momento, ya que las operaciones reales pue- 
den ser necesarias en cualquier época y en cual- 
quier horario, en consecuencia, el entrenamiento 
para su preparación no debe limitarse a períodos de 
tiempo o en estaciones concretas. 

Situación. Las zonas de entrenamiento cotidiano 
deben estar situadas cerca de las bases de desplie- 
gue de las unidades. Esto es así, no solo por razo- 
nes de economía, sino también porque muchas ae- 
ronaves militares tienen una autonomía reducida y 
no pueden realizar desplazamientos a larga distan- 
cia que reduzcan el aprovechamiento de las misio- 
nes. Además, por razones de seguridad es conve- 
niente la proximidad a sus bases ante las eventuales 
emergencias que puedan presentarse. Esta distan- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2005 


cia, en principio, se estima que no debería ser ma- 
yor de 50 millas. 

Dimensión: Las necesidades de espacio varían 
mucho según el tipo de entrenamiento, así, el espa- 
cio necesario para simular el combate aéreo con ar- 
mamento actual requiere zonas de 120 por 120 mi- 
llas de superficie, que abarcan desde el suelo hasta 
el nivel de vuelo 550. 

Por otra parte, la ejecución de grandes ejercicios 
nacionales e internacionales que combinan zonas 
como las señaladas requieren un alto porcentaje 
del espacio aéreo disponible y la necesidad de con- 
tar con estructuras adecuadas que permitan la acti- 
vación y reserva de grandes volúmenes de espacios 
durante períodos reducidos de tiempo. 

Continuidad: El espacio aéreo deber ser continuo 
horizontal y verticalmente y con formas poligonales 
simples que permitan un uso sencillo y recrear los 
escenarios de adiestramiento con el suficiente rea- 
lismo. 

Homogeneidad: Durante la activación del espa- 
cio para uso militar, este debe ser considerado es- 
pacio no controlado, sin presentar clasificaciones 
distintas en su interior. 

Modular: Como ya hemos dicho, el volumen de 
espacio requerido puede variar considerablemente 
dependiendo del tipo de misión y de los sistemas 
de armas implicados. Por tanto las zonas de entre- 
namiento militar deben ser fácilmente subdivididas 
en un cierto número de módulos, de tal modo que 
se activen únicamente los necesarios, o bien adosar 
porciones de espacio exteriores a las zonas aproba- 
das en las Publicaciones de Información Aeronáuti- 
ca u otras que pudieran incluirse, de tal modo que 
se obtenga temporalmente el volumen y forma de 
espacio requeridos. 

Unidad de control: Las aeronaves militares deben 
estar bajo control militar el mayor tiempo posible. 
Es necesario que las bases aéreas y aeródromos 
cuenten con servicios de control de tráfico aéreo. 
De este modo se facilita el cambio a misiones alter- 
nativas y la aplicación del concepto integral de la 
misión, tal como se haría en caso de conflicto, 
cuando el control fuera asumido militarmente. 

Equipamiento: Las aeronaves militares van equi- 
padas para satisfacer los requerimientos que de- 
manda la ejecución de sus misiones, y sus dimen- 
siones y diseño no permiten disponer de espacio fí- 
sico para la instalación de equipos no esenciales. 


ESTRATEGIA DE GESTIÓN DEL ESPACIO AÉREO 
(ASM, AIR SPACE MANAGEMANT) 


Como ya hemos afirmado en repetidas ocasio- 
nes, existe un conflicto de intereses a causa del 
incremento de la demanda de espacio aéreo tanto 
por parte civil como militar. Para afrontarlo el 
Ejército del Aire ha desarrollado una estrategia 
basada en: la optimización de la gestión, la prio- 
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ridad de la seguridad, la flexibilización en el trata- 
miento de las necesidades y la perfecta coordina- 
ción civil-militar en todos los niveles: estratégico, 
pretáctico y táctico. 


PERSPECTIVA DE LA OTAN 


La segunda conferencia “La Misión de la OTAN y 
los requisitos del espacio aéreo”, fue impartida por 
el general de división Francisco Javier Criado Portal, 
Vicesecretario General Adjunto de Defensa Aérea y 
Gestión del Espacio Aéreo del Estado M ayor Inter- 
nacional de la OTAN. 

En su desarrollo destacó el Concepto Estratégico 
aprobado en la cumbre de Washington en abril de 
1999 y su revisión en la cumbre de Praga de 2002 
en las que se acordó un nuevo concepto militar pa- 
ra la defensa y contra el terrorismo, como parte de 
un paquete de medidas destinadas a garantizar que 
la Alianza esté preparada para el espectro completo 
de misiones militares modernas. Esto incluye el 
compromiso de capacidades de Praga para fortale- 
cer las capacidades comunes de la alianza, la re- 
ducción de la estructura de mando y la creación de 
una Fuerza de Respuesta. 


Sistema Integrado de Defensa Aérea de la OTAN 
(NATINADS, Nato Integrated Air D efense System) 

Por medio del Sistema Integrado de Defensa Aé- 
rea de la OTAN el Comandante Supremo Aliado en 
Europa (SACEUR, Supreme Allied Commander Eu- 
rope) ejerce el control y mando unificado de la de- 
fensa aérea aliada para salvaguardar la integridad 
del espacio aéreo OTAN en tiempos de paz. 

NATINADS enoloba las funciones de vigilancia 
aérea y patrullas aéreas, que permiten la intercepta- 
ción y la identificación en tiempo real de aviones y 
la puesta en marcha de los métodos adecuados a 
seguir, según su necesidad, para lo que se cuenta 
con cazas destinados a la defensa aérea con eleva- 
dos grados de disponibilidad en tierra y la Alerta de 
Reacción Temprana (QRA, Quick Reaction Alert), 
bajo control operacional de SACEUR, que para rea- 
lizar su misión necesita procedimientos comunes 
dentro del área bajo la responsabilidad OTAN y de 
un lenguaje común. 

Para los países de nuevo ingreso en la Alianza se 
ha puesto en marcha una solución provisional con 
el despliegue de patrullas aéreas en los nuevos Esta- 
dos miembros que no disponen de una capacidad 
orgánica nacional. 

El nuevo Sistema de Mando y Control Aéreo de la 
OTAN (ACCES, Air Command and Control System) 
facilitará esta tarea ya que dotará a los mandos de la 
OTAN con la capacidad de ejercer el mando y con- 
trol de las operaciones y misiones de apoyo aéreo 
defensivas y ofensivas, incluyendo el entorno fuera 
de área mediante el uso de sus componentes des- 
plegables. 


Caso de aviones Renegados (Renegade) 

En este caso la OTAN no se enfrenta a una ame- 
naza militar sino al hecho de que una plataforma ci- 
vil es utilizada como arma para cometer ataques te- 
rroristas. En este caso, después del reconocimiento 
de la situación y la respuesta militar inicial ofrecida 
por NATINADS, SACEUR entregará la responsabili- 
dad y el control de los medios QRA a la Autoridad 
Gubernamental Nacional designada para tomar de- 
cisiones en estos casos. 

Coordinación y cooperación: Destacó la impor- 
tancia de la coordinación y cooperación entre las 
autoridades militares y civiles, tanto a nivel nacional 
como internacional. 


El Comité de Gestión del Tráfico Aéreo de la OTAN 

(NATMC, Nato Air Traffic Management Commit- 
tee) es la institución de mayor nivel que asesora al 
Consejo del Atlántico Norte y se hace cargo de los 
asuntos relacionados con la gestión del tráfico aé- 
reo. Se compone de representantes nacionales civi- 
les y militares de alto rango, Autoridades M ¡litares 
de la OTAN, representantes de las agencias impor- 
tantes de la OTAN y observadores de la O rganiza- 
ción de la Aviación Civil Internacional (ICAO, Inter- 
nacional Civil Aviation O rganisation), Eurocontrol, 
IATA (International Air Transport Association), y Co- 
munidad Europea (EC, European Community). 

La misión del NATMC es “Desarrollar, represen- 
tar, y promover el consensuado punto de vista 
OTAN sobre asuntos relacionados con la seguridad 
y eficiencia de las operaciones aéreas dentro del es- 
pacio aéreo situado en áreas de interés o de respon- 
sabilidad OTAN”, 

Entre sus cometidos están el promover la seguri- 
dad aérea dentro del campo de la Gestión del Tráfi- 
co Aéreo (ATM, Air Traffic M anagement). 

En julio del 2002 se aprobó la “Normativa OTAN 
para el establecimiento de procedimientos de Con- 
trol de Tráfico Aéreo (ATC, Air Traffic Control) ci- 
vil- militar a la vista del nuevo entorno de seguri- 
dad”. 

Esta normativa se centra primero en la optimiza- 
ción del reconocimiento de la situación aérea. 
Detalla secuencialmente las acciones esenciales a 
realizar, desde la identificación de un avión sos- 
pechoso, la notificación del incidente, la disemi- 
nación de la información a lo largo de las redes 
ATC y de Defensa Aérea (AD, Air Defence) y el 
mantenimiento del reconocimiento de la situación 
aérea, con el seguimiento continuo del Renegado 
sospechoso. 

La segunda fase es el cumplimiento de las accio- 
nes ATM que permitan la ejecución de las medidas 
de defensa aérea necesarias. Hay que limpiar el es- 
pacio aéreo que rodea al avión Renegado para per- 
mitir tales medidas como la identificación visual, el 
aterrizaje forzoso, o, en última instancia, el uso de 
las armas para contrarrestar la amenaza. Tal como 
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se vio en los EE.UU. el 11 de septiembre, puede 
que sea necesario recurrir al cierre temporal de de- 
terminadas secciones del espacio aéreo, el estable- 
cimiento de restricciones del espacio aéreo, o in- 
cluso el cierre del sistema completo ATC. 


NATO -Eurocontrol - Memorando de Cooperación 

Firmado en mayo del 2003 con el fin de favore- 
cer la asociación estratégica de las dos organizacio- 
nes y reforzar la cooperación mutua especialmente 
dentro del campo del terrorismo. Para ello se creó 
el NATO-Eurocontrol Air Security Coordination 
Group (NEASCOG). 


El Grupo OTAN -Eurocontrol de Coordinación de 
Seguridad Aérea (NEASCO G) que aborda en parti- 


cular, pero no exclusivamente, el campo de las co- 
municaciones y vigilancia comprendiendo: 

Medidas para mejorar el intercambio de informa- 
ción/datos de interés, radar y situación aérea. 

Información sobre los requisitos de tránsito para 
asegurar que los que toman las decisiones, tengan 
la necesaria información en tiempo real y que sea 
precisa y fiable, lo que es básico en actuaciones 
contra renegados. 

Disposiciones para comunicaciones entre centros 
de AD y ATC. 

Las falsas alarmas por pérdida de comunica- 
ciones (COMLOSS, Communication Loss) con un 
promedio de 20 a 30 al mes hacen que NEAS- 
COG trate de desarrollar una definición común 
de COMLOSS y un conjunto de acciones pro- 
puestas al ATC para establecer el contacto radio 
positivo. 


La OTAN y la iniciativa del Cielo Ú nico Europeo 

La Comunidad Europea y Eurocontrol firmaron 
en el 2003 un Memorando de Cooperación, por el 
cual Eurocontrol desarrollará la implementación de 
los reglamentos sobre el Cielo Unico Europeo. 

La OTAN no pertenece al Comité del Cielo Uni- 
co Europeo, pero está invitada por Eurocontrol a 
proporcionar su punto de vista y comentarios sobre 
las reglas de implementación de todos los regla- 
mentos sobre el Cielo Unico Europeo, y participa 
activamente. 

Las relaciones entre la OTAN y la Comunidad 
Europea son buenas y el objetivo actual es estable- 
cer unos puntos de contacto entre ambas organiza- 
ciones para el intercambio de información y aseso- 
ramiento a nivel estratégico sobre el tema del Espa- 
cio Unico Europeo. 


Necesidades operacionales de la OTAN para el uso 
del espacio aéreo 

Los intereses comerciales apoyan las necesidades 
de espacio aéreo civil; sin embargo las necesidades 
de espacio aéreo militar para asegurar la efectivi- 
dad de sus fuerzas, no son apreciadas ni reconoci- 
das de la misma forma. 
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A fin de salvaguardar y promocionar los intereses 
militares de la Alianza frente a la comunidad i¡nter- 
nacional de aviación (Eurocontrol, OACI y la Inicia- 
tiva de Cielo Unico Europeo), el Comité de Gestión 
del Tránsito Aéreo de la OTAN, en coordinación 
con las Autoridades M ¡litares de la OTAN (NMAs, 
NATO Military Authorities) ha realizado un amplio 
estudio para consolidar en un sólo documento, las 
necesidades operacionales del uso del espacio aé- 
reo de las fuerzas de la OTAN para cumplir con sus 
compromisos de seguridad y para asegurar la capa- 
cidad de la OTAN de llevar a cabo todas sus misio- 


nes, 


La ampliación de la cooperación entre seguridad 
aérea y ATM promovida por la OTAN 

Más allá del Espacio Aéreo Europeo y las Nacio- 
nes de la alianza, la OTAN está fomentando la se- 
guridad aérea y la cooperación con muchos otros 
socios: 

Proyecto “Air Situation Data Exchange”, iniciati- 
va para la Cooperación en el Espacio aéreo con la 
Federación Rusa, Diálogo Mediterráneo , etc. 


CONCLUSIÓN 


La coordinación y cooperación civil-militar a ni- 
vel nacional igual que a nivel internacional, es fun- 
damental para fortalecer la seguridad aérea. Resulta 
esencial asegurar la operatividad de la aviación mi- 
litar, minimizando sus efectos en el tráfico aéreo ci- 
vil. 

No existen soluciones revolucionarias. La base 
para el desarrollo de una mejor cooperación ci- 
vil-militar a todos los niveles, institucional, opera- 
cional y técnico, es el reconocimiento mutuo de los 
papeles recíprocos, y el trabajo en conjunto y la co- 
operación para seguir mejorando en el futuro. * 
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aspar De Vicente, subdirector de la Direc- 
ción de Navegación Aérea de AENA, expu- 
so los problemas que se plantean, desde la 
perspectiva del proveedor de los servicios de N ave- 
gación Aérea, en el Cielo Unico Europeo. Para ello 
realizó un análisis de la Normativa y Directiva, que 


se está elaborando, partiendo de un borrador reali- 
zado por Eurocontrol. 

Inició la exposición con una breve reseña históri- 
ca, comentando que hasta la estrategia de la ECAC 
(European Civil Aviation Conference), en los 90, no 
se comenzó a actuar de forma global, para atajar los 
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crecientes problemas de congestión del espacio aé- 
reo. 

La Organización de Aviación Civil Internacional 
(OACI!) introdujo el concepto CNS-ATM que pre- 
tende interrelacionar: ASM (Gestión del Espacio Aé- 
reo), ATFM (Gestión de Flujos Aéreos) y ATC (Con- 
trol de Tránsito Aéreo). 

Los problemas que se planteaban en algunas zo- 
nas de España a principios de la década de los 80, 
con demoras cada vez más crecientes, no eran asu- 
mibles, dando origen a la necesidad de orientarnos 
a mejorar la calidad del servicio aunando capaci- 
dad y seguridad. La gestión del espacio aéreo, que 
existía en ese momento, era una separación rígida, 
del espacio aéreo en lo que respecta al tráfico Civil 
y Militar y no se contemplaba ninguna posibilidad 
de coordinación que permitiese una cierta permea- 
bilidad; aplicándose el control del tráfico aéreo ci- 
vil en el espacio aéreo civil y el militar en el espa- 
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cio aéreo militar (básicamente control militar de in- 
terceptación). 

Para hacer frente a esta situación y solventar la 
división de los dos espacios aéreos se desarrolla el 
concepto FUA (uso flexible del Espacio Aéreo), que 
establece un principio básico: el espacio aéreo no 
es civil ni militar, sino que es un espacio continuo 
que debe organizarse para acomodar las necesida- 
des del tráfico aéreo civil y militar, debiéndose pro- 
ducir la segregación entre ambos espacios única- 
mente por razones de seguridad. Los espacios aére- 
os segregados temporalmente (TSA) deben 
realizarse durante el tempo necesario y deben con- 
tener rutas condicionales (CDR). Estas rutas inclu- 
yen los tres tipos clásicos: CDR1, Planificable en 
Plan de Vuelo excepto aviso; CDR2, no Planifica- 
ble en Plan de Vuelo excepto aviso y el CDR3, no 
Planificable, usado en la fase táctica. A su vez la 
coordinación del espacio aéreo se articula en tres 
fases: 

La Fase Estratégica: desde meses antes de la ope- 
ración hasta 48 horas antes, se realiza a través de 
organismos conjuntos civiles y militares y debe es- 
tablecer la estructura del espacio aéreo. 

La Fase Pretáctica: entre 48 y 24 horas antes de la 
operación hasta que comienza esta, se realiza a tra- 
vés de la Célula de Gestión del Espacio Aéreo 
(AMC), órgano conjunto civil y militar que estable- 
ce la efectiva utilización del esquema estratégico 
del espacio aéreo. 

Y finalmente, la Fase Táctica, menos de 24 horas 
hasta el día de la operación, la cual se realiza en 
tiempo real mediante la coordinación entre los 
ATC 's civiles y las unidades militares afectadas. 


SITUACIÓN ESPAÑO LA 


Tras este preámbulo, comentó la situación espa- 
ñola, en la que se aprecia un uso flexible del espa- 
cio, articulado a través de: 

Comisión Interministerial Defensa-Fomento (Cl- 
DEFO) 

Normas de coordinación Civil-M ¡litar 

Reglamento de la circulación Aérea O perativa 
(RCAO). 

AMC española. 

Escuadrillas CAO (circulación aérea operativa). 

Cartas O peracionales entre dependencias civiles 
y militares. 

CIDEFO desarrolla, entre otros temas, la planifi- 
cación estratégica. Las Normas de Coordinación 
Civil-M ¡litar establecen, en la normativa general, 
prioridades y reglas de solución de conflictos. El 
RCAO establece las normas específicas para avia- 
ción militar volando bajo control de tráfico aéreo 
militar. La AMC es la célula de gestión del espacio 
aéreo de coordinación Civil-Militar. Las Escuadri- 
llas CAO 's en los centros de control de Madrid, 
Barcelona, Sevilla y Canarias. 
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En este punto resaltó la situación actual con las 
escuadrillas CAO 's y los cuatro Centros de Control 
de Ruta (ATC) correspondientes a los tres FIR's: Ma- 
drid, Barcelona y Canarias (Gran Canaria), y el ATC 
de Sevilla centro delegado del ATC de Madrid. En 
cada uno de los Centros de Control existe una uni- 
dad CAO. En el ATC de Madrid el personal de la es- 
cuadrilla cuenta con dos posiciones en la sala de 
control desde los que se pueden controlar tráficos 
de carácter militar con los mismos equipos y siste- 
mas que el control civil. Lógicamente, la coordina- 
ción, como se pudo comprobar durante la visita que 
se efectuó al Centro de Control de Madrid (Torre- 
jón), es inmediata y directa, siendo esta realmente 
muy efectiva. Esta situación permite un beneficio 
mutuo al poderse controlar desde un mismo centro 
el tráfico civil y militar simultáneamente. 

Comentó, asimismo, que otro punto que facilita la 
coordinación es el desarrollo de las Cartas O pera- 
cionales establecidas en todas las unidades civiles y 
militares, añadiendo que en la actualidad ocho ba- 
ses militares están abiertas al tráfico civil y esto su- 
pone que el control militar de Aproximación y Torre 
debe de coordinar con el control civil. Esta dificul- 
tad añadida requiere una estrecha coordinación en- 
tre ambas partes. 


FASES ESTRATÉGICA, PRETÁCTICA Y TÁCTICA 


El funcionamiento en general de CIDEFO es satis- 
factorio a pesar de que en el tema FUA, no se ha es- 
tablecido ninguna TSA y mantiene la misma estruc- 
tura de áreas Peligrosas, Restringidas y Prohibidas 
(D, R y P) que existían. La realidad es que si bien en 
España se está funcionando de una manera adecua- 
da, se basa en las relaciones directas personales e 
instantáneas, no por un desarrollo sistemático del 
concepto. 

Las modificaciones realizadas han respondido al 
esquema clásico de separación del espacio aéreo ci- 
vil-militar. Manteniendo amplios horarios de activi- 
dad de los espacios aéreos D y R que no siempre se 
corresponden con una actividad real. Esta situación 
da lugar a desvíos de tráfico civil que se ven obliga- 
dos a seguir rutas más largas y en ocasiones incluso 
a evitar el espacio aéreo español. 

Por otra parte, se han conseguido buenos resulta- 
dos en la coordinación estratégica de grandes ejer- 
cicios que minimizan el impacto negativo que tie- 
nen sobre el tráfico aéreo civil y cuando ha sido ne- 
cesario se han establecido TSA 's ad hoc. 

Se ha constituido formalmente la AMC pero su 
funcionamiento es nulo por falta de personal militar 
permanente. Esta situación provoca que la rigidez 
de la fase Estratégica se mantenga durante la fase 
Pretáctica restringiendo la planificación de vuelos 
civiles exclusivamente por las aerovías. 

Existen las escuadrillas CAO “s que facilitan la co- 
ordinación en tiempo real. Además, mediante las 


Cartas O peracionales se establecen procedimientos 
para que el tráfico militar sea gestionado en gran 
medida por el ATC militar incluso en las TMA's. La 
clave consiste en establecer corredores aéreos fun- 
cionando como TSA, que se activan y desactivan de 
forma táctica. 

Como balance general se muestran amplias zonas 
de mejora en el uso flexible del espacio aéreo espa- 
ñol. Hizo un paréntesis para comentar el estudio de- 
nominado CUNE (Cielo Unico Español), que cuenta 
con la colaboración del Estado M ayor del Aire, este 
se inicia con el concepto de borrar del mapa espa- 
ñol aerovías y empezar a implantarlas en función de 
los tráficos existentes. Q uedando abierto a debate el 
estudio del Cielo Unico Español hacia nuestros co- 
laterales Portugal y Francia. Por descontado en este 
análisis inicial, no existe ninguna restricción con 
respecto a operaciones de tipo militar, de forma que 
al ir poniendo las necesidades, la demanda de las 
áreas prohibidas, peligrosas o restringidas, se puede 
ver como incide en el tráfico que se desarrolla en 
un área concreta, pudiendo analizar en un momen- 
to determinado la existencia de alguna restricción, 
del tipo que sea y cómo afecta al tráfico; de esta 
manera se puede usar simultáneamente con una de- 
terminada frecuencia, en un periodo concreto, etc, 
de cara a poder adoptar medidas que permitan me- 
jorar esta situación a través del FUA. 

Continuó diciendo que es necesario mejorar a 
corto plazo el problema que se plantea al afrontar 
los incrementos de tráfico aéreo civil, como conse- 
cuencia de las ampliaciones de los aeropuertos de 
Madrid, Barcelona y a más largo plazo el caso de 
Málaga (aeropuerto con una sola pista, que está ha- 
ciendo frente a un número extraordinario de opera- 
ciones diarias). Evidentemente se debe de contar 
con la inclusión de nuevos aeropuertos, Burgos, 
M onflorite (Huesca), Ciudad Real, Castellón y Cor- 
bera (Murcia), que lógicamente deben ser contem- 
plados en la implantación del Cielo Unico Europeo. 


UTILIZACIÓN MILITAR DEL ESPACIO AÉREO 
EN EL CIELO UNICO EURO PEO 


Aseguró que la utilización militar del espacio aé- 
reo en el Cielo Unico Europeo (SES), se contempla 
en el Reglamento Marco, aprobado por el Parla- 
mento y el Consejo de la Unión Europea; que en su 
primer considerando dice: 

“La puesta en práctica de la política común de 
Transportes exige un sistema de Transporte Aéreo 
eficaz que permita el funcionamiento seguro y regu- 
lar de los servicios de Transporte Aéreo y que facili- 
te la libre circulación de personas, mercancías y ser- 
VICIOS”. 

Este proyecto de Cielo Unico Europeo, ha sido una 
apuesta decidida de la anterior Comisaria de Trans- 
portes, la Sra. Loyola de Palacio, actuando activa- 
mente en el desarrollo del “High Level Group”. Este 
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grupo mostró un gran interés en desarrollar las ope- 
raciones de las cuatro áreas y los cuatro reglamentos, 
uno de ellos, muy importante por descontado, la Co- 
ordinación Civil-Militar. Esta iniciativa SES es la res- 
puesta de la Comisión Europea al análisis y conclu- 
siones del Grupo de Alto Nivel (High Level Group), 
que reunió a representantes civiles y militares de los 
estados miembros, que proponía la reforma de la 
Gestión del Tráfico Aéreo (ATM), para superar las li- 
mitaciones actuales del sistema, responder al creci- 
miento del tráfico y atender de forma coherente las 
diferentes, y cada día más exigentes, necesidades de 
los operadores civiles y del tráfico militar. 

Este Grupo de Alto Nivel propuso crear un “Cielo 
Unico Europeo” basado en un espacio aéreo y siste- 
ma de gestión concebido, administrado y reglamen- 
tado de forma armonizada, para garantizar un uso 
eficiente del cielo, a escala Europea, a todos los 
usuarios. 

El actual uso ineficiente del espacio aéreo es una 
de las carencias de la gestión de transito aéreo abor- 
dadas por la iniciativa SES. El Grupo destacó como 
dificultad el uso de una gran proporción del espacio 
aéreo con fines militares en zonas de alta densidad 
de tráfico civil sin una cooperación efectiva entre el 
sector civil y militar que permita un uso flexible del 
Espacio Aéreo en beneficio de todos los usuarios y 
respetando las necesidades de seguridad y defensas 
nacionales. 

La propuesta del Grupo de Alto Nivel, asumida 
por el Consejo Europeo y recogida por la Comisión, 
fue crear un sistema sin fisuras, mediante una regla- 
mentación efectiva, para asegurar una gestión de 
tránsito aéreo seguro, eficiente y rentable, con parti- 
cipación constructiva de todos los interesados. 

Una gestión efectiva de tráfico aéreo es inconce- 
bible sin una estrecha asociación entre los compo- 
nentes civiles y militares para permitir una asigna- 
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ción justa y no discriminatoria de los recursos del 
espacio a todos los usuarios. Los Estados han decla- 
rado, respecto a los aspectos militares relacionados 
con el Cielo Unico Europeo, que cooperarán entre 
ellos, considerando los requerimientos militares na- 
cionales, para que este concepto sea aplicado en su 
totalidad y uniformemente en todos los Estados. 

El artículo 72 del Reglamento del Espacio Aéreo, 
aprobado por el Parlamento y el Consejo Europeo, 
declara que los Estados garantizarán la aplicación 
uniforme del Concepto FUA, descrito por la OACI y 
desarrollado por Eurocontrol, a fin de facilitar la ges- 
tión del espacio aéreo. En ese contexto la política 
común de transportes requiere unas claras y conci- 
sas reglas de implantación. 

La propuesta de la Directiva para la implantación 
del concepto FUA, recoge los Principios, Estratégi- 
cos, Pretácticos y Tácticos) y mecanismos de super- 
visión; en estos momentos, desarrollada dentro de 
unos estudios que fueron encargados por Eurocon- 
trol 

El uso flexible del Espacio Aéreo se basa en proce- 
dimientos de coordinación civil-militar eficientes, 
así como la adopción de procedimientos de coope- 
ración civil-militar comunes entre Estados, que ten- 
drá un impacto positivo en la efectividad de la ges- 
tión del espacio aéreo transfronterizo y facilitaran el 
establecimiento de Bloques Funcionales de Espacio 
Aéreo. 

El artículo 5% del Reglamento del Espacio Aéreo 
recoge el establecimiento de los denominados Blo- 
ques Funcionales de Espacio Aéreo como medio pa- 
ra la optimización de la capacidad, eficiencia y se- 
guridad del ATM. Su constitución, cuyas ventajas 
deben ser siempre justificadas, contará con partici- 
pación de ponentes militares a efectos de salvaguar- 
dar los intereses nacionales en materia de Seguridad 
y Defensa. 


Desde la 
perspectiva | 
del proveedor 
de los 
servicios de 
Navegación 
Aérea se 
expusieron 
los problemas 
que se 
plantean en el 
Cielo Unico 
Europeo. 
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En el marco del Cielo Único Europeo la organiza- 
ción del espacio aéreo por encima de Nivel de Vue- 
lo 285 (que podrá ser modificada en los bloques fun- 
cionales) supondrá una modificación en los organis- 
mos y procedimientos para su estructuración, de 
forma que respetando las necesidades militares na- 
cionales, acomoden el tráfico civil y militar a la apli- 
cación de los nuevos conceptos operativos. 

El programa desarrollado por Eurocontrol denomi- 
nado DMEAN (Gestión Dinámica de la red de N ave- 
gación Aérea Europea), se basa fundamentalmente 
en el Uso Flexible del Espacio Aéreo como marco de 
actuación que desarrolla la ATFCM (Gestión de Flu- 
jos y Capacidad del tránsito aéreo) y se implante el 
concepto “gate to gate”. Lógicamente cuando habla- 
mos de este concepto, mirando al futuro, la compe- 
tencia que se planteará será cada vez más acentuada 
y especialmente en España con el desarrollo de los 
trenes de Alta Velocidad; el concepto “puerta a 
puerta” es el gran reto de AENA. Aceptando de for- 
ma obvia el concepto de seguridad, siempre sagra- 
do; hoy día el viajero da por hecho que la seguridad 
la tiene garantizada y está exigiendo, además de lle- 
gar a la hora con una puntualidad garantizada, cali- 
dad en el servicio. Por último, el coste que debe ser 
también competitivo. Por esta razón AENA está 
abordando inversiones cuantiosísimas para incre- 
mentar la capacidad del 50 % en Barcelona y Ma- 
drid. 

El desarrollo operativo se basará en la demanda de 
espacio aéreo, tanto civil como militar, para cada día 
de operación. Esta actividad exigirá de las unidades 
operativas del Control de Tráfico Aéreo flexibilidad 
para organizar los despliegues sectoriales. Las fases 
estratégicas y pretácticas adquirirán mayor peso de 
lo que hasta ahora han tenido y el objetivo final será 
conseguir un rendimiento más eficiente del espacio 
aéreo europeo para una demanda creciente del tráfi- 
co civil- militar. 


PROYECTO CUNE 


El proyecto CUNE, que se presentó de forma con- 
junta, partió de la experiencia alemana con la reuni- 
ficación, ya que existían dos sistemas, el de la Repú- 
blica Federal y el de la República Democrática; para 
lo cual hubo que borrar el mapa y hacer un nuevo 
diseño del Control Aéreo, consiguiendo una gran efi- 
cacia en la operación. Eso fue lo que dio origen a la 
idea de hacer algo similar en España, mientras está- 
bamos hablando del desarrollo del Cielo Unico Eu- 
ropeo. 

En resumen, el proyecto está muy avanzado, pero 
queda bastante trabajo por hacer. El alcance del pro- 
yecto CUNE, está llegando a su fin y lógicamente 
aquí es donde empieza el trabajo real, una vez he- 
cha la fase final del análisis está la necesidad de co- 
ordinación con los países periféricos y las autorida- 
des civiles- militares. 


Se observa que el alcance del proyecto CUNE se 
ha desarrollado en las tres áreas siguientes: 

La inicial, con un carácter temporal, estudia la 
evolución del sistema español hasta el año 2007; la 
siguiente, un proceso continuo en el tiempo, lógica- 
mente alineado con los planes de capacidad euro- 
pea y desde el punto de vista geográfico, estudiará el 
espacio aéreo asignado a España, en el que es im- 
portante la influencia de los espacios aéreos colate- 
rales (Portugal y Marruecos); y en último lugar el téc- 
nico, porque CUNE identificará, de acuerdo al al- 
cance geográfico y temporal, los aspectos relativos al 
ATM que satisfagan los objetivos definidos por el 
proyecto dividido en cuatro grupos de trabajo: 

La primera Unidad (UT-1) responsable de ¡dentifi- 
car la demanda prevista para el año 2007 y definir 
los indicadores de evaluación y evolución del siste- 
ma ATM como escenario conceptual. 

La segunda Unidad (UT-2) construye el escenario 
físico (las rutas) y el concepto de las separaciones y 
las transferencias. 

La tercera U nidad (UT-3) realiza el estudio de esce- 
narios, identificación de volúmenes operativos, secto- 
res de acuerdo con los escenarios descritos y un ele- 
mento importante dentro de la sectorización, basado 
en la experiencia que se ha seguido siempre en la 
sectorización, que se expresa cuando un sector no 
puede hacer frente a la capacidad, se acaba dividien- 
do el sector y habitualmente se realiza siguiendo dos 
procedimientos: Espacio Aéreo Superior e Inferior o 
fragmentarlo en dos zonas, dos subáreas geográficas, 
que son dos subsectores, partiendo de una evolución 
histórica. Este punto se desarrolló aplicando un algo- 
ritmo llamado “Algoritmo Genético”, partiendo de la 
premisa de que el espacio aéreo es un todo y sin te- 
ner en cuenta las separaciones de los FIR, se divide 
en micro celdillas, celdillas que vienen teniendo nor- 
malmente la dimensión de 10 millas por 10 millas, a 
las que podemos agrupar dos niveles de vuelo, tres o 
los que queramos y se hace con el algoritmo genético 
a través de una determinada micro celdilla, se cono- 
ce el tráfico al que se tiene que hacer frente y qué 
carga de trabajo tiene el personal de control. A conti- 
nuación se agrupa con otras celdillas próximas, de 
forma que intente optimizar todo el espacio, a través 
de esa agrupación de celdillas, hasta que acaba por 
saturar la capacidad de un controlador. ¿Qué se en- 
tiende por saturar la capacidad de un controlador? 
Aquella que alcanza el 70% de su tiempo disponible 
y ¿por qué se ha fijado el 70%, y no se eligió el 60% 
o el 80%? Se fijó el 70% de saturación ya que esta 
proporción es capaz de optimizar el modelo. 

La cuarta unidad, UT-4, está trabajando en la ópti- 
ma gestión de los escenarios descritos. Se basa en un 
desarrollo que no contempla restricción alguna con 
los recursos de la organización y el modelo de ges- 
tión, debatiendo el módulo organizativo en el 2002 y 
su contraste con módulos alternativos. 

Una de las mayores aventuras que tenemos en es- 
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tos momentos, cara al 2007, es el incremento de ca- 
pacidades de los centros de control de los aeropuer- 
tos de Madrid y Barcelona. 

El punto de vista de Eurocontrol fue expuesto por 
el director general de esta Organización, Víctor M. 
Aguado, y lo dividió en tres áreas: aspectos generales 
de la Organización, cooperación civil/ militar y cielo 
único europeo. 

Comenzó la exposición citando el objetivo de la 
Organización: “Crear un sistema capaz de gestio- 
nar el tráfico aéreo (ATM) para uso civil y militar, 
con el objetivo de alcanzar seguridad, orden, rapl- 
dez y economía de medios en el tráfico aéreo a tra- 
vés de Europa”. 


HISTORIA DE EUROCONTROL 


Inició su andadura en 1960 con la participación 
de 6 miembros fundadores y en la actualidad Euro- 
control está constituido por 34 países de los cuales 
22 pertenecen a la Unión Europea. Su objetivo es 
crear un Sistema de Control del Espacio Aéreo (ATC) 
común a los países miembros. A finales de los 80 y 
tras un gran aumento del tráfico aéreo en Europa, los 
ministros de transporte miembros de la O rganiza- 
ción, abordan el problema en la ECAC (European Ci- 
vil Aviation Conference), donde toman la decisión 
de crear la CFMU (Central Flow Management U nit) 
responsable de facilitar un mejor uso del espacio aé- 
reo europeo y el control del tráfico aéreo a través del 
continente, 

En 1977 se crearon nuevas funciones, reglamentos 
de seguridad, revisión de capacidades, regulación 
general y además se inicia la cooperación civil-mili- 
tar con medidas conjuntas de Eurocontrol y la Unión 
Europea. 


MISIONES Y ESTRUCTURA 


Eurocontrol se estructura en los siguientes organis- 
mos: 

Dirección de Programas PAN -EURO PEO S 

Sección de Seguridad ATM 

Central de Operaciones en Vuelo 

Entrenamiento, Instrucción y Normativa de los Ser- 
vicios de Navegación Aérea dentro y fuera de Europa 

Control de Tránsito Aéreo 

Desarrollo de las CEATS (Central European Air 
Traffic Services). 

Los ministros de transporte y defensa de los esta- 
dos miembros son los responsables de la dirección 
de Eurocontrol. La Asamblea General se reúne dos 
veces al año con representantes militares y civiles, su 
misión es informar a la asamblea sobre: revisión de 
capacidades, reglas de seguridad, relación civil-mili- 
tar, regulación y, por último, auditorias y finanzas. 

Entre las principales misiones destacan: 

Seguridad 

Seguimiento y Planeamiento Estratégico 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2005 


Diseño y Gestión del Espacio Aéreo 

Sistemas de Vigilancia, N avegación y Comunica- 
ciones 

Desarrollo de los Sistemas de Control del Tráfico 
Aéreo 

O peraciones en los Aeropuertos 

Para estudiar el aumento en la capacidad y la se- 
guridad del Espacio Aéreo se divide en cuatro áreas: 
seguridad y regulación, capacidad de los CIS (Siste- 
mas de Información), operaciones aeroportuarias e 
innovación tecnológica. 


SEGURIDAD Y REGULACIÓN 


La seguridad en la ATM es prioritaria y aunque el ni- 
vel de seguridad ha crecido durante los últimos años 
en Europa, no se ha logrado la cota alcanzada en los 
Estados Unidos. En el continente se han producido 
dos accidentes por incursiones en pista y uno por co- 
lisión en vuelo, estos sucesos no deben ocurrir nunca 
más. Además, al duplicarse el numero de vuelos el 
riesgo de accidentes se cuadriplica. Es por tanto de 
máxima prioridad para Eurocontrol aumentar la segu- 
ridad y reducir los riesgos cumpliendo la normativa en 
vigor y exigiendo los estándares más altos de seguri- 
dad. El primer paso fue la creación de una Base Cen- 
tral de Datos para validar la información aeronáutica, 
relativa a los incidentes estáticos y dinámicos. El EAD 
(European Aeronautical Information Data Base) opera- 
tivo durante años, consiguió una relación fiable cos- 
te/eficacia y una base de datos necesaria para las ope- 
raciones aeronáuticas. Para aumentar su efectividad 
esa base de datos debe ser lo más completa posible y 
contener todos los informes sobre accidentes e inci- 
dentes que se hayan producido en Europa, lo que ac- 
tualmente estamos lejos de conseguirlo. 

Es imperativo para la supervisión de la seguridad 
el cumplir la normativa vigente. Eurocontrol desa- 
rrolla y publica los Requerimientos en materia de 
Regulación de Seguridad (ESARR 's) y ayuda a que 
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la Comisión Europea (EC) los refleje en la legisla- 
ción europea. 

En el 2004 Eurocontrol desarrolló un plan estratégi- 
co sobre seguridad en la ATM que incluye recursos 
humanos, entrenamiento, equipos, procedimientos y 
gestión y regulación sobre seguridad, esperando con- 
seguir un nivel aceptable en el 2006. 

Otros programas son el sistema ACAS (Airborne 
Collision Avoidance System Program) y los equipos 
de seguridad en tierra de los aeropuertos 

Asímismo, Eurocontrol participó en la conferen- 
cia europea de aviación civil para contribuir al 
programa SAFA (Safety Assesment of Foreign Air- 
craft). Cuando un avión o compañía aérea son san- 
cionados o inspeccionados por cualquier estado 
miembro se avisa a la Unidad Central de Gestión 
de Vuelos. Eurocontrol tiene planteado un gran reto 
en el área de seguridad, siendo muy importante al- 
canzar objetivos concretos. No es suficiente que un 
estado realice una buena gestión de seguridad si su 
estado vecino baja el nivel en los requerimientos de 
seguridad. 


AUMENTO DETRÁFICO AÉREO Y RETRASO S 


La densidad de tráfico aéreo en Europa es la más 
alta de la historia, este aumento no es uniforme, así, 
por ejemplo, en el 2004 aumentó un 19% en Tur- 
quía y un 30% en los países Bálticos, mientras en 
otras zonas sólo aumentó un 5%. El reto planteado, 
en la sección de gestión de flujo de transito aéreo, 
será conseguir una demora de un minuto por vuelo 
y mantener este objetivo una vez alcanzado hasta el 
2009. El embotellamiento se presenta en los ocho 
aeropuertos más importantes de Europa que se tra- 
duce en el 73% de los retrasos producidos. Euro- 
control tras un estudio inicial ha llegado a la con- 
clusión de mejorar en un 60% la capacidad de la 
red aeroportuaria (Europa cuenta con 133 aeropuer- 
tos) maximizando los sistemas existentes; los proce- 
dimientos para lograrlo son: 

Primero, optimizar la capacidad de la CFMU (Cen- 
tral Flow Management Unit), responsable de la ges- 
tión de planes de vuelo sobre Europa, consiguiendo 
un movimiento aéreo gradual y uniforme. 

Segundo, el uso flexible del Espacio Aéreo aumen- 
tando la capacidad. Algunas zonas del espacio aéreo 
de uso militar exclusivamente que no son utilizadas 
de manera permanente deberían facilitar el tránsito 
civil cuando no estén usándose. Esta medida, enca- 
minada a un mutuo beneficio civil-militar, se está im- 
plantando en Europa. 

Por último y en tercer lugar, los proyectos de ca- 
pacidad de Eurocontrol se basan en iniciativas 
conjuntas, como el concepto de operaciones 
DMEAN (Dynamic Managment of European Airs- 
pace Network) que integra la red de servicios de la 
ATM en Europa, proporcionando información en 
cualquier área. 


COSTES 


En la industria del transporte aéreo prevalece la re- 
ducción de costes que aseguren la economía de las 
compañías y su supervivencia. La PRC (Performance 
Review Comission) ha desarrollado un estudio sobre 
los costes. Un estudio comparativo entre los Estados 
Unidos y Europa demuestra que en un mismo volu- 
men de espacio aéreo, en EE.UU., con un tráfico que 
dobla al de Europa, sólo supone un coste adicional 
de un 15%, por tanto la unidad de coste por hora de 
vuelo en Europa con relación a EE.UU. es un 74% 
mayor. 

La transparencia sobre la información de cantidad, 
calidad y coste, de los servicios de navegación, son 
prioritarios para la PRC, a fin de mejorar las caracte- 
rísticas básicas de los servicios. El coste es fundamen- 
tal en la actualidad, y es necesario proporcionar pla- 
nes que faciliten una gestión adecuada. 


MEDIDAS DE SEGURIDAD 


La seguridad del Espacio Aéreo va ligada a la se- 
guridad general, por esta razón, Eurocontrol ha 
creado un grupo conjunto de coordinación con 
OTAN, el NEASCOG (NATO Eurocontrol ATM Se- 
curity Coordination Group) que desarrolla las líne- 
as de actuación de seguridad en el ATM y está res- 
paldado por los Estados miembros. Las relaciones 
entre las dos organizaciones están aseguradas por 
el memorandum de cooperación firmado en mayo 
de 2003. 

Los trabajos con ICAO (Internacional Civil Aviation 
Organisation), ECAC, Comisión Europea, EUROPO L 
y Eurocontrol están consiguiendo avances en la ges- 
tión del tráfico aéreo que se centran en las siguientes 
areas: 

Optimación del ATC civil y militar con transferen- 
cia de datos incluida para conocer la situación com- 
pleta del tráfico aéreo. 

Validación de sistemas de información de alta ca- 
pacidad aire/suelo para la transmisión cifrada de voz 
y datos. 

Revisión y armonización de los procedimientos 
ATC civiles y militares en situaciones de emergen- 
cias, secuestros, amenazas terroristas, etc. 

Sistemas de Análisis Automático de los planes de 
vuelo de aviones potencialmente sospechosos con 
capacidad de generar una lista para aquellas autori- 
dades competentes que lo requieran. 


COOPERACIÓN CIVIL-MILITAR 


La estrategia de la ECAC es asegurar la coordina- 
ción y cooperación civil-militar. Su objetivo es usar la 
ATM para un uso completo de todos los usuarios, te- 
niendo en cuenta las necesidades de los Estados para 
cumplir sus requerimientos de seguridad nacional. 
También se estableció un forum civil-militar en Euro- 
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control, incorporando expertos militares a la Agen- 
cia, para apoyar la cooperación entre los dos usua- 
rios del espacio aéreo. Las actividades están encami- 
nadas a revisar el convenio actual. 

El comité CMIC (Civil-Militar Interface Standing 
Comitte) de Eurocontrol facilita el proceso de toma 
de decisiones sobre materias de su competencia con 
representantes militares y civiles. Cuenta también 
con observadores de OTAN, ECAC, Comisión de Re- 
gulación, Estados que no son miembros de EURO - 
CONTROTI, la administración Federal de la Aviación 
de los EE.UU. y la USAF. La división de asuntos mili- 
tares (MBD) de Eurocontrol, formada por expertos 
militares de diferentes países, es responsable del de- 
sarrollo de los programas de Comunicaciones, Nave- 
gación y Vigilancia, de acuerdo a los estándares mili- 
tares, dando el punto de vista militar a la organiza- 
ción y participando activamente en distintos foros y 
reuniones. Además, dicha división de asuntos milita- 
res es un nexo de unión entre la comunidad civil y 
militar tanto en el ámbito nacional como en el inter- 
nacional. 


CIELO ÚNICO EURO PEO 


La Unión Europea firmó un Protocolo de Adhesión 
a Eurocontrol en octubre de 2002 y su aplicación del 
Protocolo aprobada por la Comisión Europea, disfru- 
ta de los mismos derechos y deberes. Dicha Comi- 
sión, sin embargo, coordina y vota en nombre de sus 
Estados miembros en las áreas de su competencia 
que son: 

- Estandarización 

- Política de investigación 

- Red Trans-Europea 

- Cielo Unico Europeo. 

La Comisión Europea no es competente en las áre- 
as de seguridad nacional o defensa. Un importante 
instrumento de cooperación de Eurocontrol con la 
Comisión Europea es el Memorando de Coopera- 
ción, firmado en 2003, que abarca: 

- La Implementación del Cielo Unico Europeo 

- Sistemas Globales de N avegación por Satélite 

- Investigación y Desarrollo 

- Tráfico y Estadísticas medioambientales 

- Cooperación Internacional. 

El Memorando será ampliado para incluir: Seguri- 
dad, Aeropuertos y un Plan Maestro de Gestión de 
Tránsito Aéreo 

Las Normas fueron adoptadas por el Parlamento 
Europeo y por el Consejo en marzo de 2004 y en- 
traron en vigor en abril del mismo año. Así en su 
artículo primero afronta tres elementos importan- 
tes: la Circulación Aérea General (CAG) de cada 
Estado sobre su espacio aéreo para que el entrena- 
miento y operaciones militares no se vean reduci- 
das con la aplicación del Cielo Unico Europeo y 
la normativa será sin perjuicio de la Convención 
de Chicago de 1944, 
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PRO VISIÓN DE SERVICIOS DE NAVEGACIÓN 
AÉREA 


La separación funcional, entre la provisión de ser- 
vicios y la regulación de los mismos, es un requeri- 
miento. Se crearon Autoridades Nacionales de Su- 
pervisión designadas por los Estados miembros con 
la misión de supervisar a los Proveedores de Servi- 
cios de Navegación Aérea. Las normas sobre Espacio 
Aéreo aseguran una Región Superior de Información 
de Vuelo común; Bloques Funcionales de Espacio 
Aéreo y el Uso Flexible del Espacio Aéreo. 

El artículo 8 trata las normas de implementación y 
afirma “el desarrollo de las normas que se están im- 
plementando están bajo el paraguas de Eurocontrol y 
la Comisión debe emitir mandatos a Eurocontro!”. 

Actualmente las normas, en proceso de implemen- 
tación y que han sido redactadas por Eurocontrol son 
las siguientes: 

Uso Flexible del Espacio Aéreo 

- Diseño del Espacio Aéreo 

- Bloques Funcionales de Espacio Aéreo 

- Plan de Tasas por servicios prestados a la nave- 
gación aérea 

- Interoperabilidad en el Plan de Vuelo Inicial 

- Interoperabilidad en Intercambio de Datos de 
Plan de Vuelo 

- Interoperatividad en la Coordinación y Transfe- 
rencia. 

Los trabajos futuros esperan cubrir las siguientes 
áreas: 

- Gestión del Flujo (de tránsito aéreo) 

- Establecimiento de una Región Superior de Infor- 
mación de Vuelo Europea (de acuerdo con la ICAO) 

- Información Aeronáutica 

- Informe de costes de los Programas de Sistemas 
de Navegación (AN SP) 

- Informe de Resultados de los sistemas de Gestión 
de Tránsito Aéreo 

- Cumplimiento de la legislación de la Unión Eu- 
ropea 

- Trabajos adicionales sobre Interoperatividad 
_ Desde la perspectiva de Eurocontrol, el Cielo 
Unico Europeo concede importantes beneficios. 
Entre otros, hará posible que los estándares se ha- 
gan cumplir en la Unión Europea como un instru- 
mento regulador; esta circunstancia facilitará la 
creación de una Región Superior de Información 
de Vuelo Europea, con Bloques Funcionales de 
Espacio Aéreo y el Uso Flexible del Espacio Aé- 
reo, los flujos de tráfico serán racionalizados y el 
espacio aéreo más repartido. 

En conclusión, Eurocontrol, la organización civil- 
militar dedicada a la Gestión del Tránsito Aéreo en 
Europa, tiene dos papeles distintos, uno en la crea- 
ción del Cielo Unico Europeo y, otro, el futuro desa- 
rrollo de la red de Gestión de Tránsito Aéreo que fa- 
cilitará que los cielos de Europa permanezcan segu- 
ros y fluidos. * 
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Necesidades militares de utilización 
del espacio aéreo: defensa aerea 
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INTRODUCCION 


legado el momento de poner en marcha el pro- 

yecto de Cielo Unico Europeo (CUNE), es de 

extrema importancia asegurar la soberanía y no 
pasar por alto las necesidades de defensa de cada 
nación. Por tanto, para lograr llevar el proyecto a 
buen fin es necesaria una integración de las necesi- 
dades militares en el desarrollo del proyecto. Milita- 
res de las diversas naciones deben participar activa- 
mente en el desarrollo de la legislación que se vaya 
creando. Asimismo, autoridades militares deben ser 
incluidas en los órganos decisorios de alto nivel. 

El aspecto más relevante desde el punto de vista 
militar a la luz de los nuevos reglamentos, consiste 
en que las operaciones y el entrenamiento diario de 
las unidades quedan excluidos de la regulación y 
únicamente es de aplicación a los organismos, uni- 
dades y personal militares que prestan servicios a la 
circulación aérea general (CAG), en los diferentes 
dominios de comunicaciones, vigilancia y navega- 
ción aérea (CNS), en el ámbito de la gestión del trán- 
sito aéreo (ATM). 

De hecho, existe una cláusula de salvaguarda para 
los casos en que los países necesiten preservar sus 
intereses de política de seguridad y defensa. 

Se contempla un reforzamiento de la imprescindi- 
ble y adecuada coordinación-cooperación civil/mili- 
tar en la utilización del espacio aéreo, la provisión 
de servicios o en aquellos aspectos relacionados con 
la interoperabilidad y armonización de sistemas que 
operan en el ATM, 

Haciendo referencia ya en concreto a la “Decla- 
ración de los Estados miembros sobre aspectos mili- 
tares relacionados con el Cielo Unico Europeo”, ca- 
be destacar que: 

* Se necesita una estrecha cooperación de los 
usuarios civiles y militares, basada en el concepto de 
Uso Flexible del Espacio Aéreo (FUA), y una coordi- 
nación civil-militar efectiva, para lograr así una utili- 
zación segura y eficaz del espacio aéreo. 

* Los usuarios militares de los países deberán estar 
representados en desarrollo, toma de decisiones y 
aplicación del Cielo Unico Europeo (Single Europe- 
an Sky, SES). 

* Se aumentará la cooperación civil y militar y, si 
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los Estados miembros afectados lo consideran nece- 
sario, y en la medida en que lo consideren: 

- Facilitarán la cooperación entre sus Fuerzas Ar- 
madas (FAS) en los asuntos de la gestión del tráfico 
aéreo. 

- Fijarán las condiciones necesarias para apoyar 
esa cooperación militar, a fin de garantizar una esti- 








mación equilibrada de las necesidades económicas 
y de las relativas a seguridad y defensa. 


NECESIDADES DE LAS FUERZAS ARMADAS 
ESPAÑO LAS 


En el caso concreto de España, nuestro Ejército 
del Aire tiene encomendadas una serie de misiones 
propias dentro del papel esencial que juegan nues- 
tras FAS en la seguridad y defensa de España, y que 
se derivan del artículo 8 de la Constitución Españo- 
la, 

Además existen todas aquellas que se deriven de 
los compromisos internacionales de la nación. 

Uno de los requisitos indispensables para alcan- 
zar el grado de entrenamiento requerido es la dispo- 
nibilidad del espacio aéreo apropiado en tiempo, si- 
tuación y dimensiones. 

El Ejército del Aire es consciente de la problemáti- 
ca que supone el crecimiento de la aviación comer- 


cial en Europa. Entre otras, la creciente necesidad de 
espacio aéreo y la necesidad de integrar nuevas tec- 
nologías que permitan un uso del espacio más libre 
que permita paliar la saturación de las rutas actuales 
y minimizar los retrasos. 

Por ello, el Ejército del Aire desea cooperar en el 
mayor grado posible para lograr los objetivos fijados 
en el proyecto CUNE (SES). 

Al mismo tiempo, el uso del espacio aéreo por 
parte militar debe quedar garantizado en las condi- 
ciones necesarias para cumplir con las misiones en- 
comendadas. 

Por todo lo anterior existen una serie de principios 
irrenunciables para que las FAS puedan cumplir con 
sus obligaciones. En el caso concreto del Ejército del 
Aire estos principios son los siguientes: 

e Las aeronaves militares deben ser capaces de 
operar en cualquier espacio aéreo con cualquier 
clasificación. 

e Las aeronaves militares deben ser capaces de 
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acceder al espacio aéreo sin limitaciones de horario 
o temporada. 

* Es necesaria la existencia de determinadas zonas 
que estén dedicadas prioritariamente a actividades 
militares. 

e La distancia entre bases y zonas de trabajo de- 
ben ser lo suficientemente cortas para asegurar un 
mayor aprovechamiento de los recursos. 

e Las zonas deben estar bajo cobertura radar del 
sistema de Defensa Aérea. 

* El diseño de las zonas debe atender a las carac- 
terísticas de los sistemas de armas y a las actividades 
a realizar. Deben ser adecuadas en dimensiones ho- 
rizontales y verticales y en su geometría. 

e Las zonas de entrenamiento deben ser segrega- 
das del resto del espacio aéreo en determinados mo- 
mentos, de tal modo que la prohibición o limitación 
del tráfico civil en ellas garantice la seguridad de las 
aeronaves, civiles y militares, y del resto de los siste- 
mas de armas. 


ESTRATEGIA DE GESTION DEL ESPACIO AÉREO 
(ASM) DELAS FAS 


Es evidente que surge un conflicto por parte de los 
usuarios al aumentar la demanda de espacio aéreo 
tanto por parte civil como militar. 

El Ejército del Aire desea colaborar para lograr la 
plena satisfacción de las necesidades de todos los 
usuarios del espacio aéreo y para ello ha desarrolla- 
do una estrategia para avanzar en la evolución de la 
gestión del espacio aéreo con objeto de adaptarse a 
las nuevas exigencias. 

La estrategia ha sido aprobada por el Jefe del Esta- 
do Mayor del Ejército del Aire y consiste en los si- 
guientes principios: 

« Optimizar la gestión, estableciendo procedi- 
mientos que satisfagan las necesidades de todos los 
usuarios para los próximos decenios. 

* La seguridad de la población y propiedades, de 
las aeronaves civiles y militares, y de otros sistemas 
de armas es el objetivo primordial al cual deben es- 
tar sujetas las operaciones aéreas militares y civiles. 

e Se dará satisfacción a las necesidades de espacio 
aéreo, según las prioridades que se establezcan, me- 
diante la plena flexibilización y dinamización de las 
estructuras y de la gestión del espacio aéreo de mo- 
do que: 

- Las zonas de entrenamiento militar sean utiliza- 
das con la mayor flexibilidad posible, cediendo su 
uso a la aviación civil siempre que no haya actividad 
militar en ellas o la actividad en curso lo permita. 

- El espacio aéreo situado fuera de las zonas miili- 
tares de entrenamiento sea utilizado con la mayor 
flexibilidad posible, pudiendo ser las zonas de uso 
militar incrementadas en la medida que sea necesa- 
rio. 

* Para conseguir lo anterior debe optimizarse la 
coordinación civil-militar, desarrollando al máximo 


la aplicación efectiva del Uso Flexible del Espacio 
Aéreo (FUA). 

* La gestión debe basarse en el planeamiento y la 
gestión dinámica, por lo que es necesario el estable- 
cimiento de órganos permanentes de coordinación 
civil-militar, tanto a nivel estratégico, como pretácti- 
co y táctico, de modo que, dotados de suficientes re- 
cursos humanos y materiales, gestionen el espacio 
aéreo nacional y sirvan de nexo con los organismos 
internacionales de planeamiento y gestión. 


CONCLUSIONES OBTENIDAS EN LA CÁTEDRA 


e Entrenamiento y espacio necesario: 
Las nuevas misiones y los nuevos sistemas de ar- 


mas requieren espacios mayores. Es necesario sensi- 
bilizar a la opinión pública de la importancia de sa- 
tisfacer estas nuevas necesidades. 

Eurocontrol estudia el problema al igual que lo ha- 
ce la OTAN y ambos cooperan en esta cuestión. Es 
vital la presencia en Eurocontrol de representantes 
militares suficientes de todos los países implicados. 
Así se conseguirá una definición clara de la postura 
militar. 

Eurocontrol produjo un documento, llamado “De- 
terminando las necesidades militares del futuro en 
Europa”, para ser usado como guía para el diseño 
del espacio aéreo. También la OTAN produjo un do- 
cumento sobre requisitos operacionales para el uso 
del espacio aéreo, especialmente en tiempos de cri- 
sis y guerra. Ahora lo importante es aplicar estas guí- 
as llegado el momento de crear las normas de diseño 
del espacio aéreo. 

Para conseguir el espacio adecuado se necesita 
unir zonas ya existentes por corredores y coordinar 
con los responsables del tráfico civil para una utiliza- 
ción militar de amplias zonas en periodos reducidos 
de tiempo. 

Podrá, tal vez, reducirse el número de zonas al 
disminuir el número de unidades y armas, pero au- 
mentará el volumen y frecuencia de las utilizadas. Es 
difícil anticipar las dimensiones exactas del espacio 
requerido hasta que los sistemas estén en servicio. 
Nuevos armamentos aire-aire (M eteor) con mayores 
alcances, misiles tierra-aire con volúmenes de cober- 
tura mayores y buques con protección antiaérea más 
ambiciosa que requieren zonas móviles y de gran 
volumen. 

Algunas naciones han comenzado a unir espacios 
contiguos y a coordinar operaciones con cruce de 
fronteras para satisfacer las nuevas necesidades. Es el 
caso de Italia con Francia y Croacia; Suiza con Fran- 
cia; Eslovaquia con la República Checa; Estados 
Unidos con Canadá; Finlandia con Suecia o España 
con Portugal. 

Otras naciones llevan a cabo destacamentos habi- 
tuales en países con mayor disponibilidad de espa- 
cio aéreo. Por ejemplo el polígono ACM1| en el mar 
del Norte, el entrenamiento nocturno en Noruega, 
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los ejercicios “Flag” en USA o Canadá, Suecia, “Go- 
ose Bay” (Canadá) o “Anatolian Tagle” (Turquía) son 
destino de escuadrones de otros países en busca del 
entrenamiento ideal. Algunos países consideran in- 
cluso destacamentos permanentes como ya han he- 
cho Alemania o Reino Unido. Este tipo de entrena- 
miento tiene, sin embargo, algunos efectos negati- 
vos. La falta de familiaridad de las tripulaciones con 
el ambiente propio a su país y con los procedimien- 
tos de control del tráfico aéreo (ATC) nacionales dis- 
minuye su pericia y preparación para volar en su 
propio país. 

El entrenamiento debe realizarse lo más cerca po- 
sible de las bases para reducir horas de vuelo impro- 
ductivas y gasto económico innecesario. Cuando las 
necesidades civiles lo impidan y obliguen a entre- 
narse en lugares alejados, deberían estudiarse solu- 
ciones que incluyesen posibles compensaciones 
económicas. 

Es necesario entrenarse sobre el mar, y también 
sobre terreno que permita un adiestramiento en ata- 
que aire-suelo realista. Espacio sobre el mar no es 
aún difícil de encontrar, pero sobre tierra se hace 
cada vez más difícil en Europa. 


e Estructura de las zonas de entrenamiento militar: 

En España se dispone de una red de zonas milita- 
res que son responsabilidad del Ministerio de De- 
fensa en las dimensiones y periodos de utilización 
publicados en AlP (Aeronautical Information Publi- 
cation). Se trata de zonas Prohibidas (solo aeronaves 
de Estado debidamente autorizadas), Restringidas 
(condiciones determinadas) y Peligrosas (actividades 
peligrosas. Se debe obtener información previa). 

Además hay algunas de las peligrosas y restringi- 
das que son manejables y gestionables por la AMC 
(Aerospace Management Control) en los periodos 
establecidos. 

Existen también algunas TSA (Áreas Temporal - 
mente Segregadas) que son de reciente creación y 
que para ser activadas requieren una reserva para 
uso exclusivo de usuarios específicos. 

Algunas naciones tienen áreas manejadas por los 
militares o diseñadas para ser utilizadas por ellos. 
Otras deben reservar áreas segregadas temporal - 
mente en cada ocasión, es decir, no son poseídas 
por el Ministerio de Defensa. La anticipación reque- 
rida para la reserva varía entre las naciones y puede 
ir desde 15 minutos hasta 24 horas. 

En algunos casos pueden ser militares o no, de- 
pendiendo de franjas horarias. 

Las aerovías pueden hacerse anchas o estrechas 
para satisfacer a las necesidades (caso de Suiza). 

En algunos países se aplica la modularidad, es de- 
cir, las áreas se subdividen en subáreas que se acti- 
van según sea necesario (caso de Francia). 

Las dimensiones de las áreas son variables incluso 
durante su utilización por los usuarios militares. Esto 
conlleva inconvenientes y la necesidad de una coor- 
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dinación en tiempo real que puede llegar a afectar 
la calidad del entrenamiento. El parámetro normal- 
mente más afectado por estos cambios suele ser el 
“combat floor” (nivel inferior del espacio). 

En la mayoría de los casos antes de ordenar el 
cambio se preguntará a las tripulaciones para no 
afectar la calidad del entrenamiento, pero no en to- 
dos los casos es así. 


e Estado actual de implementación del FUA: 





El concepto FUA es utilizado en España desde 
1996. Se basa en los tres niveles vistos anteriormen- 
te y funciona satisfactoriamente. Se deberá profundi- 


zar en él para atender a las necesidades crecientes. 

De momento se emplea por encima de FL245. 
Las zonas manejables y las rutas condicionales se 
han creado para la implementación del sistema FUA 
pero además la filosofía propia del FUA se extiende 
a las coordinaciones para el resto de zonas y espa- 
cio aéreo. 

La mayoría de naciones europeas están utilizando 
ya el concepto FUA con grados de implementación 
distintos. Algunos lo hacen solo entre unos niveles 
de vuelo determinados y otros lo aplican solo a Zo- 
nas definidas como manejables. En algunos casos el 
nivel 3 (táctico) está muy poco desarrollado. 

El nivel 3 es exigente en medios y personal. Re- 
quiere coordinación en tiempo real, comunicacio- 
nes fiables y rapidez de reacción. 

Es importante poder reservar o alterar reservas en 
el último momento para atender a cambios de tipo 
operacional. 

El nivel 3 debe ser potenciado aprovechando la 
nueva legislación sobre interoperabilidad y las ini- 
ciativas dadas a la industria. 

No obstante, es en el nivel 2 donde con frecuen- 
cia los intereses militares se ven más afectados. Es 
aquí donde se hace necesario un buen acuerdo con 
el proveedor. La parte civil debe llegar a un compro- 
miso que puede incluir compensaciones económi- 
cas. 
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Es una impresión extendida la idea de que el FUA 
es adecuado en teoría pero que su aplicación real es 
algo más difícil. 


* Espacio aéreo para entrenamiento de UAVSs y solu- 


ciones legales para sus vuelos: 
El vuelo de UAVs supone una problemática parti- 


cular que implica el uso de espacio aéreo de carac- 
terísticas especiales y es ahora el momento de con- 
templarlo en el diseño de la reglamentación europea 
para dar satisfacción a las necesidades de estos vue- 
los, 

Muchas naciones realizan vuelos de UAVSs en áre- 
as reservadas. Pero el tránsito desde el origen hasta 
las áreas requiere a menudo insertar estas aeronaves 
en espacio aéreo general. Esto conlleva unas impli- 
caciones legales y operacionales con distintos grados 
de soluciones posibles según de que país se trate. 

Eurocontrol, en cooperación con expertos de las 
distintas naciones, está estudiando el problema del 
espacio aéreo para vuelos UAV, especialmente en lo 
que afecta a los tránsitos hacia las áreas dedicadas. 
Para ello está desarrollando unas especificaciones 
que se publicarán en 2005. 

A su vez, la OTAN prepara un documento como 
guía sobre los requerimientos que deben cumplirse 
par las operaciones UAV, 

Veamos algunos ejemplos de operación actual de 
UAVSs en diversas naciones europeas: 

Suiza vuela UAVSs en espacio clase C y D y de no- 
che en clase G y E. El problema de los tránsitos se re- 
suelve escoltando los UAV con helicópteros (con- 
cepto “See and Avoid”). 

Italia utiliza algunas áreas sobre el mar Adriático y 
considera los vuelos UAV como dentro de una TSA 
móvil, de modo que van activando y desactivando 
corredores y áreas según se desplazan. 

En Francia se llevan a cabo solo en áreas dedica- 
das. Un documento oficial autoriza OAT (0 peratio- 
nal Air Trafic) solamente. Se emiten instrucciones 
temporales, validadas por las autoridades civiles, y 





estas constituyen la base legal para estas actividades. 
No se permiten vuelos fuera de las áreas TSA. 

Finlandia vuela en clase C y D con transpondedor 
“on”. También fuera de las áreas por debajo de 
FLO95. También utilizan el sistema de escolta. 

Las naciones están discutiendo si el operador UAV 
debe estar cualificado como piloto. Suiza por ejem- 
plo, exige un piloto a los mandos. 

Es necesario que los usuarios civiles acepten a los 
UAVs como un usuario más para que las operacio- 
nes futuras se vean facilitadas. Además los UAVs no 
tienen solo aplicaciones militares. Pueden realizar 
misiones para prevenir la inmigración ¡legal o el 
contrabando. 

La policía o las empresas civiles son posibles usua- 
rios de UAVSs en el futuro. 

Sin embargo se considera que la responsabilidad 
debe permanecer siempre en el Ministerio de Defen- 
sa, como es el caso del Reino Unido. 


e Algunas recomendaciones aportadas por las nacio- 


nes asistentes: 


Actualmente, la OAT se aplica de maneras varia- 
das según las naciones. Algunos países lo aplican li- 
bremente en todo su espacio aéreo, como en Alema- 
nia. Otros tienen rutas fijas (Polonia). En Francia hay 
rutas diseñadas pero el concepto se aplica en todo el 
espacio aéreo. 

Coinciden los asistentes en el interés de crear una 
red de OAT, y la regulación acorde con ella, para 
aumenta la capacidad operativa y evitar los posibles 
perjuicios económicos. Los usuarios civiles tienen 
normas comunes en toda Europa, mientras que los 
militares aplican normas distintas en cada país. 

El equipo militar de Eurocontrol reclama apoyo a 
este respecto por parte de las naciones. 

Otra cuestión tratada fue la de los cruces de fron- 
teras por necesidades de Defensa Aérea. Es necesa- 
rio desarrollar un sistema de coordinación de cruce 
de fronteras paneuropeo para los casos de activación 
de la defensa aérea ante sucesos tipo “Renegade”. 
Existe una iniciativa conjunta entre OTAN y Euro- 
control, llamada ERRIUS (“European Regional Rene- 
gade Information Dissemination System”) que se en- 
cuentra en desarrollo, para satisfacer a esta necesi- 
dad. 

Por último y a modo de conclusión, se considera 
que debería desarrollarse una postura militar común 
que sea sostenida por un equipo multinacional dedi- 
cado. Esta es la única manera de impulsar los intere- 
ses de Defensa frente a la postura civil que ya está 
integrada y muy clara. 

El Cielo Unico Europeo es una iniciativa civil pero 
impulsará a la comunidad militar a pensar y actuar en 
conjunto, lo cual es un impacto positivo del “SES”. 

EURAC podría ser un buen foro para este propósi- 
to. Además será de vital importancia un claro y deci- 
dido apoyo y compromiso a nivel político (M iniste- 
rios de Defensa). * 
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industria aeronáutica y el transporte aéreo eu- 

ropeos, así como la irrenunciable finalidad de 
crear un Estado Europeo de seguridad, justicia y li- 
bertad, ponen de manifiesto un aparente conflicto 
de intereses, derivado de la necesidad de utiliza- 
ción de un único y, en algunos casos, preciado re- 
curso natural: el espacio aéreo. 

Este aspecto constituye uno de los objetivos fun- 
damentales en la regulación e implantación de la 
iniciativa legislativa comunitaria sobre la creación 
de un cielo único europeo, cuya finalidad consiste 
en reforzar las actuales normas de seguridad y de 
eficacia global del transporte aéreo en Europa, me- 
jorando las capacidades de gestión del tránsito aé- 
reo de los distintos países. 

La gestión del tránsito aéreo (ATM) abarca dife- 
rentes servicios, dominios (comunicaciones, ayudas 
a la navegación y sistemas de vigilancia) y diferen- 
tes elementos (recursos humanos, equipos e instala- 
ciones y normativa asociada) que requieren una es- 
trecha Coordinación Civil-Militar para: 

* Compatibilizar y facilitar el acceso al espacio 
aéreo de las distintas aviaciones, civiles y militares 
(GAT/O AT). 

« Regular la prestación civil y militar de servicios 
de navegación aérea al tránsito aéreo general. 

La coordinación civil-militar constituye, por tan- 
to, un factor crítico en la implantación eficaz de la 
normativa sobre el establecimiento del cielo único 
europeo. Este concepto aparece en la nueva nor- 
mativa, en vigor desde 30 de marzo de 2004. 

Así, en cada uno de los Reglamentos que confor- 
man el paquete legislativo denominado: “Cielo 
Unico Europeo”, se pueden identificar los siguien- 
tes aspectos que requieren de la previa Coordina- 
ción civil-militar : 


| as crecientes y progresivas necesidades de la 


REGLAMENTO MARCO PARA LA CREACIÓN DE 
UN CIELO UNICO EN EUROPA (REGLAMENTO 
(CE) NO 549/2004) 


- Designación de Autoridades Nacionales de Su- 
pervisión, civil y militar. 

- Representación militar en el Comité de Cielo 
único. 
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REGLAMENTO SO BRE PROVISIÓN | 
DE SERVICIOS DE NAVEGACIÓN AÉREA 
REGLAMENTO (CE) NO 550/2004 


- Participación militar en inspecciones realizadas 
por Organismos y/o O rganizaciones reconocidas. 

- Afección civil-militar de la normativa regulado- 
ra de requisitos de seguridad en la aviación, elabo- 
rada por Eurocontrol (ESARR,s) y aprobada por los 
Estados miembros. 

- Licencias del personal militar ATM. 

- Certificación de los proveedores militares de 
servicios. 

- Acuerdos entre Autoridades civiles y militares. 
Recuperación de costes por prestación de servicios. 


REGLAMENTO SOBRE ORGANIZACIÓN 
Y GESTION DEL ESPACIO AEREO 
(REGLAMENTO (CE) NO 551/2004) 


- Reconfiguración de la estructura de rutas 
ATS/Zonas de operaciones militares y utilización 
flexible del espacio aéreo. 

- Establecimiento de Bloques funcionales de es- 
pacio aéreo. 

- Desarrollo del concepto de uso flexible de es- 
pacio aéreo (FUA). 
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REGLAMENTO SO BRE INTERO PERABILIDAD ATM 
(REGLAMENTO (CE) NO 552/2004) 

- Interoperabilidad entre los diversos sistemas, 
componentes y procedimientos militares asociados a 
la red europea de gestión del tránsito aéreo. 

- La coordinación civil-militar en España, en lo re- 
ferente a los aspectos identificados anteriormente y 
de acuerdo con el concepto actual y futuro de ges- 
tión del tránsito aéreo, está establecida según el si- 
guiente modelo: 


MODELO ACTUAL DE GESTIÓN DEL TRÁNSITO 
AÉREO EN ESPAÑA 


FUNCIONES REGULADORAS: 


AUTORIDAD AERONÁUTICA. 

El Ministerio de Fomento es responsable de la ges- 
tión de la circulación aérea general. El Director Ge- 
neral de Aviación Civil (DGAC) es la autoridad aero- 
náutica competente civil. 

El Ministerio de Defensa es responsable del control 
del espacio aéreo, de la gestión de la circulación aérea 
operativa (O AT) y de la circulación aérea general en si- 
tuaciones de crisis, guerra o cuando así lo determine el 
presidente del Gobierno. El Jefe del Estado M ayor del 
Aire es la autoridad aeronáutica competente militar. 

Una Comisión interministerial Defensa-Fomento 
informa y, en su caso, regula todos los aspectos deri- 
vados de la utilización del espacio aéreo, en los ám- 
bitos civil y militar. 


REPRESEN TACIÓN MILITAR EN EL COMITÉ DE 
CIELO UNICO. 

La delegación española del Comité de Cielo único 
consta de un representante civil y un militar. 


NORMATIVA REGULADORA DE SEGURIDAD 
EN LA AVIACION (ESARR,5). 

España ha aprobado las diferentes ESARR,s de Eu- 
rocontrol, estando en proceso de transposición a la 
legislación nacional las correspondientes a las nor- 
mas N? 3 (implantación de un sistema de gestión de 
seguridad ATM), N? 4 (evaluación y mitigación de 
riesgos ATM) y N? 5 (personal ATM). 


LICENCIAS DEL PERSONAL MILITAR ATM 

Diferente legislación, civil y militar regula la titula- 
ción y aptitud del personal ATM civil y militar, en sus 
respectivos ámbitos de competencia. 


FUNCIONES DE PROVISIÓN DE SERVICIO S: 


PROVISIÓN M ILITAR DE SERVICIOS ATM AL TRÁNSI- 
TO DELA CIRCULACION AEREA GENERAL (GAT). 

El Ministerio de Defensa es prestatario de los si- 
guientes servicios al tránsito aéreo general GAT 

* Servicios de Tránsito Aéreo (ATS) en ruta, APP y 
Aeródromo. 


* Servicios de Gestión de Afluencia (ATFM) de 
vuelos OAT, a través de la Célula de gestión de espa- 
cio aéreo (AMC) del GRUCAO. 

*« Servicios de gestión del espacio aéreo, a través de 
la Célula de gestión de espacio aéreo (AMC) y entre 
las dependencias ATS competentes civiles y militares. 

* Servicios de Información Aeronáutica de las ba- 
ses aéreas militares utilizadas por tránsitos de la GAT. 

* Servicios de Comunicaciones, Navegación y Vi- 
gilancia a las dependencias ATS que prestan servicios 
de control de tránsito a la GAT. 


PARTICIPACIÓ N MILITAR EN INSPECCIO N ES/ 
AUDITORIAS DESEGURIDAD EN VUELO. 

Las correspondientes Autoridades Aeronáuticas son 
responsables de la seguridad en la aviación en su res- 
pectivo ámbito de competencia, civil y militar. 


CERTIFICACIÓN DELOS PROVEEDORES M ILITA- 
RES DE SERVICIOS. ACUERDOS ENTRE AUTORI- 
DADES CIVILES Y MILITARES. 

La legislación nacional regula en qué condiciones 
y situaciones, el personal, equipos e instalaciones mi- 





litares presta servicios ATM al tránsito civil (GAT). En 
ningún caso se requiere certificación previa de la ci- 
tada provisión. 


RECUPERACIÓN DE COSTES POR PRESTACIÓN 
DE SERVICIOS. 

Un Convenio entre el Ministerio de Defensa y Fo- 
mento establece la compensación de costes por pres- 
tación militar de servicios de gestión de tránsito aé- 
reo en ruta. 


ESTRUCTURA DE RUTAS ATS/ZONAS DE OPE- 
RACIONES MILITARES. 

La estructura de rutas ATS, zonas de entrenamien- 
to militar y de interés para la Defensa Nacional, re- 
quiere la aprobación de la Comisión interministerial 
Defensa-Fomento. 


USO FLEXIBLE DEL ESPACIO AÉREO (FUA). 

La gestión del espacio aéreo está regulada en Espa- 
ña por unas normas de Coordinación de la Circula- 
ción aérea general y O perativa. Asimismo, el con- 
cepto FUA está implantado desde el año 1996. 


Se establecen tres niveles de coordinación civil- 
militar en esta área: 

e Estratégico: Entre el Estado Mayor del Aire, la 
DGAC y AENA. 

* Pretáctico: A través de la Célula de Gestión del 
espacio aéreo civil y militar (AM C). 

e Táctico: Entre dependencias ATS civiles y militares, 


INTERO PERABILIDAD ENTRE LOS DIVERSOS 
SISTEMAS Y EQUIPOS. 

Las dependencias ATS civiles y militares cuentan 
con sus propios equipos, sistemas e instalaciones. 
Dado que la misma industria suele ser la proveedora 
de ambas Organizaciones, una gran mayoría de ellos 
son ínteroperables. 


MODELO FUTURO DE GESTIÓN DEL TRÁNSITO 
AÉREO EN ESPAÑA 


FUNCIONES REGULADORAS: 


AUTORIDAD NACIONAL DE SUPERVISIÓN. 
Los respectivos Presidentes de la actual Comisión 
interministerial Defensa-Fomento han sido propues- 
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tos por ESPAÑA como Autoridades Nacionales de 
Supervisión. 


REPRESENTACIÓN MILITAR EN EL COMITÉ DE 
CIELO UNICO, 

La delegación española del Comité de Cielo úni- 
co seguirá compuesta por un representante civil y 
un militar. 


NORMATIVA REGULADORA DE SEGURIDAD 
EN LA AVIACION (ESARR). 

España participa activamente en el futuro Regla- 
mento de Requerimientos comunes de los Provee- 
dores de servicios ATM, donde se regula la transpo- 
sición de los ESARR,s. La posición nacional está 
orientada a proponer una transposición integra de 
las diferentes ESARR,s ya aprobadas en Eurocontrol. 


LICENCIAS DEL PERSONAL MILITAR ATM 

La propuesta española sobre este aspecto es adop- 
tar el texto aprobado en Eurocontrol de la norma 
ESARR 5. 


FUNCIONES DE PROVISIÓN 
DE SERVICIO S 


PROVISIÓN MILITAR DE SERVICIOS ATM AL 
TRANSITO GAT. 

El Ministerio de Defensa seguirá prestando los ac- 
tuales servicios al tránsito GAT, a ser posible con 
mayor grado de integración/cooperación civil-mili- 
tar respecto a la ATFM, la ASM y el AlS. 


PARTICIPACIÓN MILITAR EN IN SPECCIO NES/- 
AUDITORIAS DESEGURIDAD EN VUELO. 

Pendiente de definir el modelo de participación 
civil-militar. Podría analizarse la viabilidad de crea- 
ción de de una Agencia integrada civil-militar para 
realizar estos cometidos, así como la participación 
militar en organismos reconocidos, a la hora de rea- 
lizar auditorias/inspecciones a instalaciones milita- 
res que prestan servicios al tránsito civil. 

En un principio se mantiene el ámbito competen- 
cial actual. 


CERTIFICACIÓN DE LOS PROVEEDORES MILI- 
TARES DE SERVICIOS. ACUERDOS ENTRE AUTO - 
RIDADES CIVILES Y MILITARES. 

Los proveedores de servicios ATM militares no 
tienen como misión principal la prestación de servi- 
cios al tránsito civil. Por tanto, el Ministerio de De- 
fensa no considera conveniente una certificación 
previa, en los términos que se recogen en la norma 
europea, dadas las importantes implicaciones que 
ello podría generar (Plan de negocios, auditorias de 
calidad, etc... ). 

No obstante, dado que esa provisión de servicios 
al tránsito aéreo general es una realidad, propone 
un acuerdo entre las respectivas autoridades nacio- 


nales de supervisión para establecer el marco legal 
y el alcance adecuados. 


RECUPERACIÓN DE COSTES POR PRESTACIÓN 
DE SERVICIO S. 

Un Convenio entre el Ministerio de Defensa y Fo- 
mento actualizará la compensación de costes por 
prestación militar de servicios de gestión de tránsito 
aéreo, de acuerdo con el futuro reglamento sobre ta- 
rifas aéreas. 


RECONFIGURACIÓN DE LA ESTRUCTURA DE 
RUTAS ATS/ZO NAS DE O PERACIO NES MILITARES. 

La estructura de rutas ATS, zonas de entrenamiento 
militar y de interés para la Defensa Nacional, seguirá 
requiriendo la aprobación de la Comisión interminis- 
terial Defensa-Fomento. 


USO FLEXIBLE DEL ESPACIO AÉREO (FUA). 

En España, conjuntamente con el Organismo pres- 
tatario de servicios civil, AENA, se está desarrollando 
un proyecto de gestión de espacio aéreo: Cielo único 
Español (CUN E), donde se contempla una reestructu- 
ración del espacio aéreo español así como la optimi- 
zación de la coordinación civil-militar de espacio aé- 
reo, tanto del nivel estratégico como pretáctico y tác- 
tico, con la finalidad de lograr una implantación 
eficaz del concepto FUA. 


BLOQUES FUNCIONALES DE ESPACIO AÉREO. 

Representación militar está colaborando en la regla 
de implantación de este concepto, propuesta por Eu- 
rocontrol a la Comisión Europea. 


INTERO PERABILIDAD ENTRE LOS DIVERSOS SIS- 
TEMAS Y EQUIPOS. 

Mediante Convenio entre Ministerio de Defensa- 
AENA, se espera establecer el alcance y normaliza- 
ción de los sistemas, equipos, instalaciones y compo- 
nentes que vayan a utilizarse para la prestación militar 
de servicios ATM, a fin de conseguir plena interopera- 
bilidad y se normalicen los aspectos de mantenimien- 
to, formación del personal y actualizaciones futuras. 


PARTICIPACIÓN DE LOS REPRESENTANTES EN 
EL AREA DETRABAJO N22 

Previamente al inicio del seminario, se solicitó a los 
participantes que completaran un formulario a efec- 
tos de delimitar los términos de las respectivas expo- 
siciones y con la finalidad de extraer unas conclusio- 
nes que permitieran conocer los distintos modelos 
militares de coordinación civil-militar en la gestión de 
tránsito aéreo. 

Las conclusiones alcanzadas fueron las siguientes: 

* En la mayoría de los países se va a designar, pre- 
ferentemente una autoridad nacional de supervisión 
civil, que en cualquier caso, delega la responsabili- 
dad en la prestación militar de servicios a la autori- 
dad competente militar. 
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* La gran mayoría de los países tienen representa- 
ción militar en el órgano regulador de la Comisión 
Europea establecido: Comité de Cielo Unico. 

* Las organizaciones, personal y equipos e instala- 
ciones militares, en todos los países son prestatarios 
de servicios a la aviación civil. No obstante, dado 
que primordialmente esta prestación no constituye la 
misión preferente de la Organización militar, la ma- 
yoría de los países considera que no es necesario 
constituirse como proveedor de servicios y por tanto 
quedarán exceptuados de la previa certificación re- 
querida. 

* La Declaración de los Estados miembros relativa 
a la implementación del cielo Unico Europeo con- 
templa la participación militar en organismos reco- 
nocidos en tareas de monitorización, inspección y 
auditorias en aquellas unidades militares que prestan 
servicios a la CAG y deban garantizar la privacidad y 
salvaguarda de los intereses de la seguridad nacio- 
nal. Dependiendo de la decisión de cada Estado 
miembro de designar una o varias autoridades nacio- 
nales de supervisión, la mayoría de los países han es- 
tablecido acuerdos de cooperación civil-militar en 
estos aspectos. 

* A pesar de que la norma que regulará los reque- 
rimientos comunes de la provisión de servicios, don- 
de se recoge la adopción de determinadas ESARR),s, 
no está finalizada, una minoría de países ha trans- 
puesto esta normativa en su ordenamiento jurídico. 
Los restantes países están en vía de adopción y a la 
espera de la promulgación del citado reglamento co- 
munitario. 

* En la mayoría de los países, los Centros de forma- 
ción, requisitos médicos, formativos y la expedición de 
titulaciones, licencias y autorizaciones al personal mili- 
tar prestatario de servicios a los tránsitos civiles recae 
en la Autoridad militar. En la mayoría de los países, es- 
ta titulación es reconocida por la Autoridad competen- 
te civil o cumple con los estándares de OACI. 
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e En la mayoría de los países, las Autoridades civiles 
y militares disponen de acuerdos que establecen la 
compensación de costes por prestación militar de ser- 
vicios de tránsito aéreo en nta. La adopción del nuevo 
reglamento sobre tarifas aéreas, en proceso de elabo- 
ración y con participación militar, recoge, entre otros, 
el sistema tarifario a aplicar en la prestación de servi- 
cios de tránsito aéreo en Aeródromo (APP y TWR), de 
Meteorología y Salvamento y Rescate (SAR). 

e La estructura de rutas ATS, zonas de entrena- 
miento militar y de interés para la Defensa Nacional 
requiere, en la totalidad de los países la aprobación 
de las autoridades civiles y militares competentes. 

* El concepto de uso flexible del espacio aéreo 
(FUA) está implantado en todos los países. No obs- 
tante, dependiendo del grado de cooperación y/o in- 
tegración entre los proveedores de servicios civiles y 
militares este aspecto se materializa en una óptima 
gestión del espacio aéreo, a satisfacción de los distin- 
tos usuarios civiles y militares. Eurocontrol, en este 
marco del FUA quiere seguir mejorando la coordina- 
ción civil-militar. Entre otros aspectos está desarro- 
llando un proyecto, denominado EXAC, basado en 
una herramienta automática, que permita la coordi- 
nación a tiempo real y el intercambio de informa- 
ción entre centros y personal civil y militar. 

* Las dependencias ATS civiles y militares, en la 
mayoría de los países, cuentan con sus propios equi- 
pos, sistemas e instalaciones. Dado que la misma in- 
dustria suele ser la proveedora de ambas organizacio- 
nes, una gran mayoría de ellos son ínteroperables. 
No obstante, las autoridades civiles y militares de la 
mayoría de los países han firmado convenios que es- 
tablecen el alcance y normalización de los sistemas, 
equipos, instalaciones y componentes que se utilizan 
en la prestación militar de servicios ATM, a fin de 
conseguir plena interoperabilidad y normalización de 
los aspectos relacionados con el mantenimiento, for- 
mación del personal y actualizaciones futuras. * 
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Nuevos proyectos, 
Interoperabilidad de sistemas 


José ENRIQUE BARAHONA NEGRO 
Teniente Coronel de Aviación 





INTRODUCCIÓN 


on la finalidad última de crear el Cielo Único 

Europeo se deben de aplicar una serie de 

medidas en cuanto a sistemas, componentes 
y procedimientos asociados, con objeto de garanti- 
zar una interoperabilidad de la red europea de ges- 
tión del tránsito aéreo coherente con la prestación 
de servicios de navegación aérea. 

Aunque en los últimos años se han conseguido 
avances hacia el funcionamiento continuo de la red 
europea de gestión del tránsito aéreo, la situación si- 
gue siendo insatisfactoria debido al bajo nivel de in- 
tegración entre los sistemas de gestión del tránsito 
aéreo de las naciones y a la lentitud con que se in- 
troducen los nuevos conceptos de operación y tec- 
nología necesarios para generar la capacidad adi- 
cional requerida. 


INTERO PERABILIDAD DE LA RED EURO PEA 
DEGESTION DETRANSITO AEREO 


Dentro del ámbito del Reglamento Marco, el Re- 
glamento de la interoperabilidad de la red europea 
de gestión del tránsito aéreo tiene por objeto lograr 
la interoperabilidad entre los diversos sistemas y ga- 
rantizar una rápida y coordinada introducción de 
los nuevos conceptos de operación, acordados y va- 
lidados, o tecnologías en la gestión del tránsito aé- 
reo. 

Esta normativa se debe aplicar a los sistemas, sus 
componentes y procedimientos asociados de la red 
europea de gestión del tránsito aéreo que a conti- 
nuación se relacionan. 

1. Sistemas y procedimientos de gestión del espa- 
cio aéreo. 

2. Sistemas y procedimientos de gestión de 
afluencia del tránsito aéreo. 

3. Sistemas y procedimientos para los servicios 
del tránsito aéreo, en particular sistemas de trata- 
miento de datos de vuelo, sistemas de tratamiento 
de datos de vigilancia y sistemas de interfaz hom- 
bre-máquina. 

4. Sistemas y procedimientos de comunicaciones 
tierra-tierra, alre-tierra y aire-aire. 

5. Sistemas y procedimientos de navegación. 


6. Sistemas y procedimientos de vigilancia. 

7. Sistemas y procedimientos de servicios de in- 
formación aeronáutica 

8. Sistemas y procedimientos para la utilización 
de información meteorológica. 
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SISTEMAS Y COMPO NENTES 


Se deben definir los requisitos esenciales que se 
deben aplicar a la red europea de gestión del tránsi- 
to aéreo, sus sistemas, componentes y procedi- 
mientos asociados. Cuando sea necesario comple- 
tar o perfeccionar estos requisitos o facilitar la intro- 
ducción coordinada de nuevos conceptos de 
operación o de tecnologías deberán aprobarse me- 
didas de ejecución en materia de interoperabilidad 
de sistemas. 

El desarrollo y adopción de especificaciones co- 
munitarias sobre la red europea de gestión del trán- 
sito aéreo, debe de constituir un medio apropiado 
para determinar las condiciones técnicas y operati- 
vas necesarias para cumplir los requisitos esencia- 
les y las correspondientes medidas de ejecución en 
materia de interoperabilidad. 
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Las especificaciones comunitarias deben ser esta- 
blecidas por organismos europeos de normaliza- 
ción, conjuntamente con la Organización Europea 
de Equipos de Aviación Civil (EUROCAE) y por Eu- 
rocontrol, con arreglo a los procedimientos de nor- 
malización generales de la Comunidad. 

El cumplimiento de las especificaciones comunl- 
tarias publicadas, que sigue teniendo un carácter 
voluntario, dará lugar a una presunción de confor- 
midad con los requisitos fundamentales y las co- 
rrespondientes medidas de ejecución en materia de 
interoperabilidad. 

La entrada en servicio de sistemas de gestión del 
tránsito aéreo debe de estar sometido a la verifica- 
ción del cumplimiento de los requisitos esenciales 
y las correspondientes medidas de ejecución en 
materia de interoperabilidad. 


REQ UISITO S ESEN CIALES 


Los requisitos esenciales que se deben aplicar a 
la red europea de gestión del tránsito aéreo, sus sis- 
temas, componentes y procedimientos asociados 
han de garantizar: 

- El funcionamiento continuo. 

- El apoyo alos nuevos conceptos de operación. 

- Altos niveles de seguridad. 

- La implantación progresiva de una coordina- 
ción civil y militar. 

- La reducción del impacto medioambiental. 

- La arquitectura lógica y la construcción de los 
sistemas sobre la base de principios de ingeniería 
sólidos, en particular los relativos a la modularidad. 


REQ UISITO S ESPECÍFICO S 


Los requisitos específicos son los de cada uno de 
los sistemas, que al mismo tiempo complementan o 
perfeccionan los requisitos generales y para cada 
uno de los sistemas son los siguientes: 

Sistemas y Procedimientos de Gestión del Espa- 
cio Aéreo. 

Teniendo en cuenta las exigencias nacionales de 
seguridad, se ha de proporcionar información sobre 
los aspectos pretácticos y tácticos de la disponibili- 
dad del espacio aéreo a todas las partes interesadas, 
de forma correcta y oportuna en el tiempo, para ga- 
rantizar la distribución y un uso eficaz del espacio 
aéreo por todos los usuarios. 

Sistemas y Procedimientos de Gestión de Afluen- 
cia del Tránsito Aéreo. 

Los sistemas y procedimientos de gestión de 
afluencia del tránsito aéreo han de apoyar el uso 
compartido de la información de vuelo correcta, 
coherente y pertinente de carácter estratégico, pre- 
táctico y táctico, según proceda, que cubra todas 
las fases del vuelo, y ofrecer capacidades de comu- 
nicación con vistas a lograr un uso óptimo del es- 
pacio aéreo. 
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Sistemas y Procedimientos para los Servicios del 
Tránsito Aéreo. 

Los sistemas de tratamiento de datos de vuelo y de 
vigilancia serán interoperables en términos del uso 
compartido y adecuado en el tiempo de información 
correcta y coherente y una interpretación operativa 
común de dicha información, a fin de garantizar un 
proceso de planificación coherente y completo y 
una coordinación táctica y eficaz de los recursos en 
toda la red europea de gestión del tránsito aéreo du- 
rante todas las fases del vuelo. 

Esa información será compartida dentro de cada 
uno de los entornos determinados (superficie, área 
de control terminal (TMA), ruta) con características 
de tránsito conocidas, especialmente en términos de 
precisión y fiabilidad de los resultados computeriza- 
dos, correcciones, integridad, disponibilidad, conti- 
nuidad y oportunidad en el tiempo de la informa- 
ción en el puesto de control. 

Sistemas de Interfaz Hombre-M áquina. 

El diseño, la construcción, el mantenimiento y la 
operación de las interfaces hombre-máquina de los 
sistemas de tierra de gestión del tránsito aéreo han 
de ofrecer un entorno de trabajo progresivamente ar- 
monizado a todo el personal de control, incluidas las 
funciones y la ergonomía. 

Sistemas y Procedimientos de Comunicaciones 
Tierra-Tierra, Aire-Tierra y Aire-Aire y de N avega- 
ción. 

La red de comunicaciones dentro de la red euro- 
pea de gestión del tránsito aéreo deberá cumplir los 
requisitos de calidad del servicio, cobertura y redun- 
dancia. 

Sistemas y Procedimientos de Vigilancia 

La red de vigilancia dentro de la red europea de 
gestión del tránsito aéreo ha de cumplir los requisitos 
de precisión, oportunidad en el tiempo, cobertura y 
redundancia y permitirá que se compartan los datos 
sobre vigilancia, para mejorar la operación a través 
de toda la red europea de gestión del tránsito aéreo. 

Sistemas y Procedimientos para los Servicios de 
Información Aeronáutica y Meteorológica 

Se ha de proporcionar de forma electrónica, la ¡n- 
formación aeronáutica y meteorológica precisa, 
adecuada en el tiempo y coherente, sobre la base de 
un conjunto de datos normalizado y acordado en 
común. 


MEDIDAS DE EJECUCIÓN EN MATERIA 
DE INTERO PERABILID AD 


Los sistemas, componentes y procedimientos aso- 
ciados cumplirán las correspondientes medidas de 
ejecución en materia de interoperabilidad a lo largo 
de todo su ciclo de vida. 

Las medidas de ejecución en materia de interope- 
rabilidad en particular han de determinar los requisi- 
tos específicos que completen o perfeccionen los re- 
quisitos esenciales, especialmente en materia de se- 


guridad, funcionamiento continuo y prestaciones. 

Describir, cuando proceda, los requisitos específi- 
cos que completen o perfeccionen los requisitos 
esenciales, especialmente por lo que se refiere a la 
introducción coordinada de nuevos conceptos de 
operación, acordados y validados, o tecnologías. 

Han de determinar los componentes cuando se 
trate de sistemas. 

Describir los procedimientos de evaluación de la 
conformidad en los que participen, cuando proceda, 
organismos notificados con objeto de evaluar la con- 
formidad o la idoneidad para el uso de componentes 
así como la verificación de los sistemas. 

Y finalmente especificar las condiciones de ejecu- 
ción, incluyendo, cuando proceda, la fecha en la que 
todas las partes interesadas deberán de cumplirlas. 


ESPECIFICACIO NES COMUNITARIAS 


Las especificaciones pueden ser normas europeas 
para sistemas o componentes, junto con los corres- 
pondientes procedimientos asociados, elaboradas por 
los organismos europeos de normalización en cola- 
boración con EUROCAE y por mandato de la Comi- 
sión o bien, especificaciones elaboradas por Euro- 
control en materia de coordinación operativa entre 
los proveedores de servicios de navegación aérea, en 
respuesta a una petición de la Comisión. 


VERIFICACIÓN DEL CUMPLIMIENTO 


Para verificar el cumplimiento de los componentes 
y de los sistemas de la normativa de interoperabili- 
dad deben de establecerse las siguientes medidas: 

Los componentes deben ir acompañados de una 
declaración CE de conformidad o de idoneidad para 
el uso, cuyo contenido esta regulado en el anexo ll! 
del Reglamento de interoperabilidad. 

Los proveedores de servicios de navegación aérea 
someterán los sistemas a una verificación CE de con- 
formidad con las correspondientes medidas de eje- 
cución en materia de interoperabilidad con el fin de 
garantizar que cumplen los requisitos esenciales y 
las medidas de ejecución en materia de interoperabi- 
lidad que les sean aplicables al integrarse en la red 
europea de gestión del tránsito aéreo. 

Con anterioridad a que un sistema entre en servi- 
cio, el proveedor de servicios de navegación aérea 
correspondiente ha de elaborar una declaración CE 
de verificación que confirme el cumplimiento y de- 
berá enviarla a la autoridad nacional de supervisión 
acompañada de un expediente técnico. 


SALVAGUARDIAS 


Cuando la autoridad nacional de supervisión de- 
termine que un componente acompañado de una 
declaración CE de conformidad o de idoneidad para 
el uso, o un sistema acompañado de una declara- 
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ción CE de verificación incumple los requisitos 
esenciales y/o las correspondientes medidas de eje- 
cución en materia de interoperabilidad, tomará to- 
das las medidas necesarias, atendiendo siempre a la 
necesidad de garantizar la seguridad y la continui- 
dad de las operaciones, para limitar el área de apli- 
cación del componente o sistema en cuestión o 
prohibir su uso por las entidades bajo responsabili- 
dad de la autoridad. 


CONCLUSIONES 


Como resumen de todo lo expuesto, y con el fin 
de alcanzar un alto grado de interoperabilidad de la 
red europea de gestión del tránsito aéreo conducen- 
te al establecimiento del Cielo Unico Europeo, estas 
serían las principales conclusiones: 


- Debe de existir una gran coordinación entre la 
Aviación Militar y la Civil ante los desafíos que se 
presentan a los proveedores de servicios y a las 
compañías aéreas 

- Actualmente existe un bajo nivel de integración 
entre los sistemas de gestión del tránsito aéreo de las 
diferentes naciones. 

- La introducción de nuevos conceptos de opera- 
ción y tecnología para dotar de nuevas capacidades 
al sistema es de proceso lento, 

- Se han de definir una serie de requisitos esencia- 
les así como medidas de ejecución en materia de in- 
teroperabilidad de sistemas. 

- Las especificaciones comunitarias determinan 
los requisitos operativos y técnicos necesarios para 
cumplir con los requisitos esenciales y con las medi- 
das de ejecución en materia de interoperabilidad. 

- El cumplimiento de las especificaciones comuni- 
tarias publicadas, que sigue teniendo un carácter vo- 
luntario, da lugar a una presunción de conformidad 
con los requisitos fundamentales y las correspon- 
dientes medidas de ejecución en materia de intero- 
perabilidad. 

- Las especificaciones comunitarias deben ser es- 
tablecidas por: 

Organismos Europeos de Normalización. 

La Organización Europea de Equipos de Aviación 
(EU RO CAE). 

Eurocontro!l. 

- Debe de establecerse un calendario hasta alcan- 
zar los nuevos estándares (Especificaciones comuni- 
tarias). 

- El funcionamiento continuo de la red europea de 
gestión de tránsito aéreo se ha de manifestar funda- 
mentalmente en el uso compartido de la informa- 
ción en todas las fases del vuelo. 

- Se ha de facilitar el desarrollo e implantación de 
nuevos conceptos operativos y técnicos emergentes. 

- Es primordial la definición de un conjunto de re- 
quisitos de seguridad para el diseño, la construc- 
ción, el mantenimiento y la operación de los siste- 
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mas al objeto de alcanzar los niveles de seguridad 
convenidos. 

- Deberá evaluarse el impacto medioambiental 
que se pueda producir, 

- La arquitectura y construcción de los sistemas 
han de estar orientados a la modularidad que facilite 
modificaciones, correcciones y cualesquiera otros 
cambios. 

- La red de comunicaciones debe asegurar de ma- 
nera segura, y en todo momento, el intercambio de 
voz y datos entre todos los usuarios de la red., sin 
comprometer la seguridad nacional 

- El sistema de vigilancia debe de permitir el inter- 
cambio seguro de datos entre los usuarios. 

- La entrada en servicio de los sistemas de gestión 
de tránsito aéreo deben ajustarse a la verificación de 


conformidad con los requisitos esenciales y con las 
medidas de ejecución en materia de interoperabili- 
dad de sistemas. 


- Los componentes deben ir acompañados de una 
declaración CE de conformidad o de idoneidad para 
su USO. 

- Los proveedores de servicios de navegación aé- 
rea someterán los sistemas a una verificación CE de 
conformidad con las correspondientes medidas de 
ejecución en materia de interoperabilidad. 

- Las autoridades nacionales de supervisión deben 
crearse con una gran variedad de obligaciones y res- 
ponsabilidades. 

- El proveedor de servicios debería ser indepen- 
diente del legislador. 

- Eurocontrol debería jugar un papel esencial res- 
pecto al área de la interoperabilidad. Las naciones 
deberían crear un procedimiento de carácter per- 
manente, que asegurase la correcta coordinación, 
en todos los niveles, entre las principales autorida- 
des civiles y militares. * 
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El cielo único europeo, 
Implicaciones jurídicas 


PEDRO ALTABA COSIN 
Teniente Coronel Jurídico 
FLORENCIO SEGURA PIÑEIRO 
Comandante Jurídico 





INTRODUCCIÓN 


| programa del Cielo Único Europeo, encuentra 

su justificación, en las necesidades del transpor- 

te aéreo en Europa, transporte que se ha visto 
sacudido por diversa problemática relativa a la satu- 
ración del espacio aéreo, problemas de control y de 
gestión del tráfico, lo que se ha traducido en una si- 
tuación cercana al caos, en algunos momentos, con 
las pérdidas económicas inherentes para Compañías 
y usuarios del medio aéreo, y con los evidentes y 
conocidos trastornos para los ciudadanos. 

A consecuencia de ello, la Comisión Europea, tras 
los sucesivos informes de los llamados grupos de al- 
to nivel puso en marcha el ya citado programa de 
Cielo Unico, con base normativa en los cuatro Re- 
glamentos, Reglamento Marco, de Prestación de 
Servicios, de Espacio Aéreo y de Interoperabilidad. 

España, se plantea en la actualidad las implicacio- 
nes normativas, que la aprobación de los tan citados 
Reglamentos ha de tener sobre el ordenamiento jurí- 
dico español, motivo por el cual en la actual edi- 
ción de la Cátedra Kindelán, se consideró oportuno 


alocución. la introducción de un área denominada “implica- 





ciones normativas”, área integrada por miembros de 
la Asesoría Jurídica del Aire, en sus funciones de ór- 
gano asesor del Estado M ayor del Aire. 


LOS REGLAMENTO S COMUNITARIO S SO BRE 
CIELO UNICO EUROPEO, SU RANGO 
NORMATIVO 


Con carácter previo a abordar especificamente el 
contenido de los reglamentos comunitarios regula- 
dores de Cielo Unico Europeo, parece útil realizar 
un breve comentario sobre cuál es el rango normati- 
vo, trascendencia y naturaleza jurídica de las nor- 
mas que vamos analizar. Es lo cierto que a diario se 
habla de las disposiciones que emanan de las Insti- 
tuciones de la Unión Europea pero, para realizar un 
posicionamiento adecuado sobre el tema que nos 
ocupa, se hace necesario iniciar esta exposición 
aplicando un breve barniz de conceptos básicos 
que permiten una mejor comprensión del conjunto. 

Los Reglamentos del Parlamento y Consejo Euro- 
peos sobre Cielo Unico constituyen un supuesto de 
lo que los tratadistas de Derecho comunitario han 
dado en llamar actos vinculantes típicos, dentro del 
sistema de fuentes comunitario y forman parte del 
llamando “derecho derivado” en tanto que encuen- 
tran su soporte en la norma constitutiva (Tratado de 
la Comunidad Europea, que constituye denominado 
“derecho primario). 

La futura Constitución Europea sigue una línea 
de continuidad jurídica en relación con el Tratado 
de la Unión Europea y de la Comunidad Europea, 
de tal forma que se dice expresamente en su texto 
que “sucede” a los anteriores. (vid. Art, IV-438), 
El alcance de tal “sucesión” se precisa en dos sen- 
tidos de suma importancia: en primer lugar, queda 
en vigor toda la normativa derivada previa ante- 
rior; y, por otro lado, la Jurisprudencia de los Tri- 
bunales europeos existente hasta la fecha se con- 
sidera expresamente como fuente de ¡nterpreta- 
ción del derecho comunitario. Por ello, podemos 
afirmar que la entrada en vigor de la Constitución 
Europea en nada afectará, por lo tanto, a la vigen- 
cla y aplicabilidad del complejo normativo sobre 
Cielo Unico. 
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Los actos “legislativos” (entre los que 
se encuentran los Reglamentos del Parla- 
mento y del Consejo y, en concreto, los 
relativos a la materia analizada) precisan 
una serie de elementos formales. En pri- 
mer lugar, para que sean eficaces, se pre- 
cisa su publicación. Por otro lado, como 
requisito para su validez se precisa la 
motivación, que debe comprender tres 
elementos: 

1.- Mención expresa de los fundamen- 
tos jurídicos de competencia en el Trata- 
do, que se articula mediante una fórmula 
en la que se mencionan los preceptos en 
que se sustenta la disposición. 

2.- Propuestas o dictámenes precepti- 
vamente recabados para la elaboración 
de la norma. 

3.- Valoración de la necesidad y obje- 
tivos del acto para alcanzarlos. 

El artículo 249 del Tratado de la Co- 
munidad Europea establece que el regla- 
mento tendrá un alcance general, aña- 
diendo, acto seguido, que será obligato- 
rio en todos sus elementos y 
directamente aplicable en cada Estado 
miembro. 

No deja de llamar la atención que, a la 
hora de elegir el instrumento para dar 
carta de vida al mecanismo de Cielo 
Unico, el legislador Europeo haya elegi- 
do, precisamente, la norma técnicamen- 
te más acabada y completa, poseedora 
de una mayor perfección, dentro del sis- 
tema de fuentes comunitario. 

Hay que resaltar que, a pesar de que 
los Reglamentos sobre Cielo Unico son 
obligatorios y directamente aplicables, 
no quiere decir que contengan, en todo 
caso, una normativa completa; o, dicho 
de otro modo, no implica que su texto 
pueda contener reenvíos a normativa 
posterior de desarrollo. 

Son tres, por lo tanto, las características de los Re- 
glamentos sobre Cielo Unico: 

A) Poseen alcance general. Tienen eficacia “erga 
omnes”. No van dirigidos a alguien en concreto, si- 
no a la generalidad. 

B) Son obligatorios en todos sus elementos, de 
forma que no pueden ser aplicados de forma in- 
completa o parcial por un Estado, ni ser estableci- 
das cláusulas de reserva. 

C) Son directamente aplicables, de forma que no 
precisan actos posteriores de transposición por parte 
de los Estados (lo que los diferencia de las directivas 
europeas). De un lado, crean inmediatamente dere- 
chos y obligaciones para los Estados y, de otro lado, 
queda vedada cualquier actividad que pueda cues- 
tionar la inmediata aplicabilidad del reglamento. 
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El paquete normativo publicado, regulador del 
Cielo Unico Europeo, está integrado por cuatro re- 
glamentos, a saber: 

-Reglamento (CE) n2 549/2.004 de 10 de marzo 
de 2.004, del Parlamento y del Consejo. Por el que 
se fija el marco para la creación del cielo único 
(Reglamento M arco) 

--Reglamento (CE) n2 550/2.004 de 10 de marzo 
de 2.004, del Parlamento y del Consejo. Relativo a 
la prestación de servicios de navegación aérea en el 
cielo único europeo. (Reglamento de prestación de 
servicios). 

-Reglamento (CE) n2 551/2.004 de 10 de marzo 
de 2.004, del Parlamento y del Consejo. Relativo a 
la organización y utilización del espacio aéreo en 
el cielo único europeo. (Reglamento de espacio aé- 
reo). 
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-Reglamento (CE) n2 552/2.004 de 10 de marzo 
de 2.004, del Parlamento y del Consejo. Relativo a 
la interoperabilidad de servicios en la red de gestión 
europea del tránsito aéreo. (Reglamento de intero- 
perabilidad). 


PRECISIO NES DE INTERÉS APLICABLES A LOS 
REGLAMENTOS COMUNITARIO S 

(Y, EN us A LOSQUE REGULAN EL CIELO 
UNICO 


1.- Es perfectamente lícito y admisible que los re- 
glamentos dejen en manos de los Estados miembros 
el desarrollo legislativo, o las medidas financieras 
para su aplicación. 

2.- No es preciso que los reglamentos sean asumi- 
dos como una norma interna por parte de los Esta- 
dos, por ser de aplicación directa. 

3.- No son acordes con el Derecho comunitario la 
adopción de disposiciones tendentes a reducir la 
eficacia directa de los reglamentos. 

4.- Tampoco lo son las actitudes pasivas, tendente 
a evitar la efectiva aplicación de los reglamentos. 

5.- Son normas de aplicación directa ante los Tri- 
bunales. 


LA DECLARACIÓN SO BRE ASPECTO S MILITARES 
RELACIONADOS CON EL CIELO UNICO EURO PEO 


De forma anexa a los Reglamentos Comunitarios 
sobre Cielo Unico Europeo, fue publicada una de- 
claración sobre aspectos militares relacionados con 
la materia que analizamos. 

Dicha declaración, en esencia, prevé los siguien- 
tes aspectos 

- La cooperación entre los Estados para que el 
concepto “uso flexible del espacio aéreo” se aplique 
igual en todos los países miembros y para todos los 
usuarios, 

- Que representantes militares estén presentes en 
todo el proceso de desarrollo, toma de decisiones y 
aplicación del Cielo Unico Europeo y participen en 
el Comité (art. 5 Reglamento marco) 

- La participación de personal militar en organis- 
mos reconocidos en materia de prestación de servi- 
cios (Art 3 Reglamento 550/2004). 

- Los Estados tendrán en cuenta la importancia de 
Eurocontrol 

- Un Aumento de la cooperación civil y militar. 

Tal Declaración es de indudable trascendencia, 
en tanto que da luz sobre la postura de los Estados 
atendiendo la realidad y necesidad de la coexis- 
tencia de las Aviación civil y la Aviación militar. 
La ubicación sistemática de dicha Declaración 
implica que no se pueda considerar una norma ju- 
rídica, al quedar fuera del texto de los Reglamen- 
tos, pero, en cualquier caso, da luz acerca de la 
interpretación que debe seguirse a la hora de 
abordar la aplicación de las disposiciones sobre 


Cielo Único, que, de forma necesaria, afectan al 
ámbito aéreo castrense. 


IMPLICACIONES NORMATIVAS 


Como punto de partida hay que manifestar que el 
Reglamento Marco sobre Cielo Unico Europeo, ex- 
cluye a la aviación militar operativa y de entrena- 
miento de su aplicación en su artículo 1.2, ello no 
quiere decir que la utilización del espacio aéreo por 
la aviación militar, pueda sustraerse en su integri- 
dad, de la aplicación de parte del paquete normativo 
del programa de Cielo Unico, ello es debido a la ne- 
cesidad de armonizar las normas comunitarias con la 
legislación nacional, mediante la creación de normas 
conexas, realizando, tal y como es la voluntad del le- 
gislador, la necesaria armonización entre la normativa 
civil y la militar. 

Por otra parte hay que tener en cuenta igualmente, 
que las normas emanadas de Eurocontrol, si bien re- 
quieren una transposición a nuestro ordenamiento ju- 
rídico, crean implicaciones para el Ejército del Aire, 
poniendo como ejemplo de ello la normativa relativa 
a la titulación, licencia y habilitación de los controla- 
dores militares, o la normativa relativa a la provisión 
de servicios, provisión en la que el Ejército del Aire 
actúa de forma activa, teniendo en cuenta las especia- 
les circunstancias de utilización del espacio aéreo en 
nuestro país, tanto por parte de la aviación general co- 
mo de la militar. 

En este sentido, es necesario recordar las especiales 
particularidades del espacio aéreo español en cuanto 
a la utilización del mismo, existiendo en la actualidad 
un sistema de bases y aeropuertos compartidos entre 
el Ejército del Aire y la aviación comercial, lo que ge- 
nera en cierta medida problemas de coexistencia so- 
bre todo en el aspecto del control y la gestión del tráfi- 
CO aéreo. 

Desde el punto de vista de la legalidad el parcial- 
mente derogado Decreto 6/78, establecía que el Jefe 
de Estado Mayor del Ejército del Aire, como autoridad 
aeronáutica, era el responsable de la gestión y el con- 
trol del espacio aéreo español, delegando dicha com- 
petencia en tiempo de paz, en la Dirección General 
de Aviación Civil. 

Por su parte la Ley 21/03, de Seguridad Aérea ha 
venido a separar de forma clara las competencias en 
cuanto a la aviación civil y militar estableciendo que 
la autoridad aeronáutica civil corresponde a la Direc- 
ción General de Aviación Civil, y habiendo sustraído 
a la aviación militar, de sus disposiciones, lo que por 
una parte ha despejado el panorama legislativo, pero 
por otra hace más necesaria que nunca una coordina- 
ción normativa en materia aeronáutica civil y militar. 


SITUACIÓN ACTUAL 


El pasado día 17 de noviembre de 2004, y por 
parte de la Ministra de Fomento, a raíz de una inter- 
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pelación parlamentaria, se formuló un declaración 
en el siguiente sentido: subrayar la intención del 
Ministerio de Fomento de cooperar con el Sector 
Militar en el desarrollo de nuevos sistemas tecnoló- 
gicos estableciendo un grupo de trabajo, del que 
forman parte representantes militares, con el encar- 
go de que realicen una adaptación del marco nor- 
mativo comunitario a las necesidades de nuestro 
país, así como se comprometió la Ministra en im- 
pulsar el desarrollo del sistema SACTA, y de los 
programas EGNOS y GALILEO todos ellos de gran 
interés para el Ejército del Aire. 


ASPECTOS DE LA REGLAMENTACIÓN 
DE ESPECIAL INTERÉS PARA EL EJÉRCITO 
DEL AIRE 


Del examen de los Reglamentos Comunitarios 
sobre Cielo Unico Europeo podemos señalar diver- 
sos aspectos, que guardan un especial interés para 
el Ejército del Aire, y que en cierto modo pueden 
afectar a sus actividades. 

En primer lugar el concepto de bloque funcional 
puede afectar a la soberanía de los diferentes Esta- 
dos, y es innegable que obligará a modificar deter- 
minadas actividades del Ejército del Aire, incidien- 
do igualmente en los conceptos de territorio nacio- 
nal y compromiso de defensa. 

Por otra parte parece necesario definir con clari- 
dad la situación del Ejército del Aire como provee- 
dor de servicios, y su necesaria sujeción en tal caso 
a la normativa emanada de Eurocontrol; igual mente 
el concepto de Autoridad Nacional de Supervisión, 
exige un desarrollo legal de la misma, debiéndose 
optar por una única Autoridad, o como parece más 
lógico en un sistema compartido como el español, 
por dos Autoridades, con las implicaciones que esta 
decisión pueda traer, 

Igualmente, en el caso de que se considerase al 
Ejército del Aire como un proveedor de servicios 
para la navegación aérea, quedarían por resolver 
aspectos tales como las inspecciones sobre los me- 
dios del Ejército del Aire, el cobro de tasas, y la ne- 
cesidad de establecer Certificaciones. 

Por último, hay que decir que es absolutamente 
necesaria una coordinación normativa entre Euro- 
control, la Unión Europea y los distintos Estados 
miembros, en aspectos de la importancia de los 
bloques funcionales, y las cláusulas de salvaguar- 
dia, aspectos estos que de no desarrollarse suficien- 
temente, podrían suponer un obstáculo a la aplica- 
ción práctica de las disposiciones emanadas de los 
distintos Reglamentos comunitarios sobre el Cielo 
Unico Europeo. 


CONCLUSIONES 


1.- Los Reglamentos Comunitarios que rigen el 
Cielo Unico Europeo son leyes que están vigentes 
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en la actualidad y son de directa e inmediata apli- 
cación en todos los estados miembros de la Comu- 
nidad Europea y no necesitan ser trasladadas a sus 
sistemas legales integrales correspondientes 

2.- La declaración de los estados miembros de la 
Comunidad Europea en lo que se refiere a los as- 
pectos militares del Cielo Unico Europeo, aunque 
esos aspectos no estén incluidos en los reglamen- 
tos, es de gran importancia en cuanto reflejan el es- 
píritu que debe subrayar las reglas de aplicación 
que serán especificadas por esta legislación y que 
requerirán una eficiente coordinación civil y mili- 
tar. 

3. - El Reglamento Marco es su artículo 1.2 no es 
de aplicación en las operaciones militares y en el 
entrenamiento. 

Sin embargo los Reglamentos CUNE son aplica- 
bles a la aviación militar cuando no sean explícita- 
mente excluidos. 

4. - Podría parecer apropiado, que en la creación 
de reglamentos nacionales que resultan de la apli- 
cación del programa de las respectivas fuerzas aé- 
reas debería desempeñar un papel a fin de alcanzar 
el objetivo de una mayor interoperabilidad entre 
usuarios civiles y militares del cielo único. 

La creación del Comité Español del Cielo Unico 
podría ser vista como una valiosa respuesta a este 
respecto. 

5.- Podría también ser apropiado que cualquier 
medida que pudiera se adoptada por los estados 
con respecto a la creación de reglamentos internos 
en posteriores desarrollos de los reglamentos rela- 
cionados con el Cielo Unico Europeo, debería ser 
armonizado al mismo tiempo dentro del marco co- 
munitario de modo que establezca el apropiado y 
eficiente marco legal con el que podría abordar 
aquellas situaciones en las que los miembros de di- 
versas fuerzas armadas podrían mirar hacia sus pa- 
peles como regulador, usuario del espacio aéreo y 
proveedor de servicios, especialmente en el área 
del control de tráfico aéreo.* 
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El 353 Escuadrón del Ala 35 ha demostrado alo largo del pasado 
año que el 1.21 (CASA C-295) está en condiciones de operar como 
una plataforma óptima para misiones de O peraciones Especial es. 
El Escuadrón ha participado en ejercicios, misiones y cursos en 
losqueseha podido comprobar la capacidad del avión y la 
preparación desustripulacionesen misionestácticas. 

Se han llevado a cabo infiltraciones y exfiltraciones nocturnas en 
campos no preparados con gafas de visión nocturna. Se han volado 
misiones de reabastecimiento en vuelo desde el C-130 y desde el 
C-160.Se efectuaron lanzamientos de personal y cargas en todas 
las modalidades. Se formó partede COMAO utilizando los medios 
de autoprotección y de encriptación de que está provisto el 
avión y, final mente, uno delos aviones del Escuadrón estuvo en 
Benín simulando una evacuación de no-combatientes (NEO) a 
unas millas del mucho más real escenario de Costa deMarfil. 


un giro brusco en búsqueda de profe- 
sionales altamente cualificados en el 
aspecto técnico, mientras que el ma- 
terial debe adaptarse a permitir des- 


llegada de una nueva mentalidad 
en cuanto a la adquisición y sos- 
tenimiento de los sistemas de armas. 


a última década ha supuesto la 





La logística integrada y la adaptación 
a AECMA suponen un cambio en la 
forma en que vamos a gestionar el 
abastecimiento y el mantenimiento 
de nuestras flotas. 

Por otro lado, el entorno global en 
el que se mueven nuestras Fuerzas 
Armadas condiciona las característi- 
cas y capacidades del personal y del 
material con el que debemos trabajar. 
La formación del personal ha dado 





pliegues a grandes distancias y un 
mantenimiento compatible con ellas. 
El caso del T-21 supone la primera 
aplicación de estos conceptos a un 
avión de transporte desde su concep- 
ción misma. Su llegada supuso un re- 
to para el Ala 35 en un momento par- 
ticularmente complicado para ésta. 
Dos plataformas, en apariencia tan sl- 
milares, difícilmente podrían tener 
aplicaciones tan distintas. 
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El T-19 es un avión que comenzó 
utilizándose tanto en misiones logís- 
ticas como tácticas de mediano alcan- 
ce. Su capacidad de carga y su auto- 
nomía le abrieron nuevos horizontes 
con las tareas de Patrulla Marítima y 
Búsqueda y Salvamento. Absoluta- 
mente contrastado como avión logís- 
tico, su equipamiento actual limita 
bastante, sin embargo, su actuación 
en misiones tácticas en los escenarios 
en que se desarrollan las acciones 
hoy en día. 

¡ROSA AR A M 
rrollo del C-235. En apariencia se tra- 

de la misma plataforma con una 
longitud algo mayor y una capacidad 
de carga ligeramente incrementada. 
Difícilmente se puede justificar, sin 
embargo, asumir las servidumbres lo- 
gísticas que supone mantener dos sis- 





temas de armas distintos para conse- 
guir un diferencial de capacidad lo- 
gística tan pequeño. 

Pero es que el T-21 es mucho más 
que un T-19 “alargado”. Su equipa- 
miento y capacidades lo convierten, 
hoy por hoy, en el avión más táctico 
de la flota de transporte de nuestro 
país. Sin despreciar sus capacidades 
logísticas, el verdadero potencial del 
avión se desarrolla en el ambiente 
táctico y preferiblemente nocturno de 
las Operaciones Especiales. 


AAR 


Quizás lo más llamativo de la si- 
lueta del T-21 sea su “percha” de re- 
postaje en vuelo. La capacidad de 
“refueling” del avión es lo primero 
que lo diferencia del resto de los 














transportes del Ejército del Aire. Es 
también la característica mas contro- 
vertida en cuanto a la posible utilidad 
de la misma. 

Ciertamente, el reabastecimiento 
ANI IA 
tajas en este tipo de aeronave, un 
transporte medio-ligero. Desde luego, 
este potencial del T-21 supone que la 
instrucción de las tripulaciones, sobre 
todo en las fases más avanzadas, es 
mucho más compleja e implica que 
las salidas van a depender de la dis- 
ponibilidad, no sólo propia, sino tam- 
bién de un avión cisterna. 

Hasta el momento, el 353 ha reali- 
zado misiones de reabastecimiento 
con el TK-10 del Ejército del Aire y 
el C-160 “Transall” de L”Armeé de 
L” Arr francesa. Otra servidumbre es 
que la envolvente de velocidades del 








316 


¡INDIANA ION NILO 








resto de los posibles “dadores” no es 
compatible con la de vuelo del T-21. 
De hecho, sería muy deseable poder 
contar con el pod de reabastecimiento 
de baja velocidad — utilizado también 
por los helicópteros — para poder am- 
pliar el margen de velocidades en que 
se podría efectuar la operación. 


INACIO MIR 
GOGGLES - GAFAS DE VISION 
INLOLONINIY 


Es, sin lugar a dudas, la caracterís- 
tica definitoria de la capacidad táctica 
del T-21. En la actualidad es difícil 
concebir una operación nocturna sin 
NVG cuando se está operando en un 
ambiente potencialmente hostil. 
EADS/CASA ha demostrado una 
gran capacidad al implementar este 


requisito del Ejército del Aire para el 
T-21. Salvo detalles mínimos que es- 
tán terminando de pulirse tras la ca- 
pacitación para estas misiones de al- 
gunos de los pilotos del Escuadrón, el 
avión es completamente compatible 
con el vuelo infrarrojo como ha de- 
mostrado en el DAPEX/VOLCA- 
NEX 04 y el POPE 04. 

La colaboración del EADA y EZA- 
¡INR IVAR IA 
experiencia aportada por CLAEX y 
INP MIA o 
ros con experiencia en este tipo de 
vuelo han permitido al 353 soltar a va- 
rias tripulaciones en este tipo de vuelo 
en un tiempo record. El Mando de 
Combate, plenamente consciente del 
potencial que supone esta capacidad, 
está facilitando su uso en todos los 
ejercicios en que participa el Ala 33. 


¡INIA DINA NI 


Sin embargo, al igual que en el ca- 
so del reabastecimiento, la instruc- 
ción de las tripulaciones del 353 en 
estas misiones está tremendamente 
condicionada por la programación de 
operaciones reales. El vuelo de una 
misión nocturna limita la disponibili- 
dad de dos pilotos CR3 durante dos 
días — en una plantilla muy corta en 
la que hay ocho en total y en la que el 
comandante de aeronave debe tener 
esta calificación en muchos casos. 


AUTOPROTECCIÓN 


La reciente crisis de Irak y la confi- 
guración del destacamento ALTAIR 
en Kuwait han sido la definitiva cons- 
tatación de que no se puede considerar 
un avión táctico — casi ni siquiera 
avión militar — aquel que no tenga ca- 














pacidad de autoprotección. El T-21 se 
adquirió “de serie” con un alertador 
radárico y su correspondiente dispen- 
sador de chaff y bengalas. Igualmente, 
tanto la cabina como la instalación de 
oxígeno líquido (LOX) están blinda- 
das contra impactos de fusilería. 

Desestimado en un principio, el 
alertador de misiles está siendo insta- 
lado ya en los mismos aviones que 
montan su correspondiente radárico. 
Los tres aviones que están equipados 
con estas características pueden des- 
plegar en cualquier lugar del mundo 
con relativa independencia de la ame- 
naza presente. 

Tan importante como el equipamien- 
to de autoprotección es la instrucción 
del personal en su utilización. Desde el 
mantenimiento de los equipos a la car- 
ga de librerías y la actuación de los pi- 
lotos, la práctica es fundamental. El 
pronto reconocimiento de la amenaza 
es esencial a la hora de combatirla. Los 
lanzamientos de señuelos deben ir 
acompañados de maniobras defensivas 
que maximicen su eficacia. 

El 353 Escuadrón tuvo el privilegio 
de ser el primero de los españoles en 
II LOS 
(Advanced Airlift Tactical Training 
Center) en Missouri y Arizona. La 
excelencia de este centro de enseñan- 





za de las Fuerzas Armadas de los Es- 
tados Unidos ha supuesto una impor- 
tantísima mejora en la formación — si 
bien ha sido sólo para una tripulación 
— de unas tácticas que no encuentran 
oportunidades de instrucción con la 
necesaria frecuencia. 

Entre las conclusiones extraídas de 
este curso cabe destacar la del papel 
que debe jugar el Supervisor de Car- 
ga durante las misiones tácticas en 
cuanto a la vigilancia exterior del 
avión y la conveniencia de contar con 
un navegante que descargue de traba- 
jo a los dos pilotos para que estos 
puedan centrarse en la parte táctica 
de la misión. En ambos aspectos está 
ya trabajando el Ala 35. 


FARP 


Durante el último ejercicio POPE, 
la colaboración del Ala 35 con el 
Ala 48 y el EZAPAC se volcó en el 
desarrollo del concepto de FARP 
(Forward Air Refueling Point) entre 
el T-21 y el H-21. El concepto parte 
CERA IIA IS 
peciales o de CSAR de la capacidad 
NACER IESO 
equipos SOF (Special Operation 
Forces). El objeto es instalar un pun- 
to avanzado de reabastecimiento pa- 





ra un helicóptero — normalmente 
CSAR. El combustible utilizado se 
transporta hasta un campo eventual 
en el T-21, bien en sus depósitos 1n- 
teriores, bien en depósitos flexibles 
ubicados en su cabina de carga. 

La Doctrina Aeroespacial nos habla 
del uso racional de los medios y de la 
escasez de los mismos. La tendencia 
actual de buscar la plataforma ade- 
cuada para cada misión debe acen- 
tuarse todavía más. La versatilidad y 
la flexibilidad de los medios aéreos no 
pueden suponer una excusa para no 
optimizar el uso de los recursos. 

Todo lo anterior demuestra que el 
T-21 es, claramente, un avión táctico 
especialmente apto para las Opera- 
ciones Especiales. Su uso como avión 
logístico debe estar absolutamente 
subordinado a su rol primario como 
táctico y a la extensa y especial ins- 
trucción que este rol requiere. 

En relación a esta instrucción, el 
353 Escuadrón está colaborando en 
el desarrollo de un entrenador tácti- 
co que permita un significativo aho- 
rro en los costes de la misma y que 
permita incrementar de forma nota- 
ble la disponibilidad de aviones y tri- 
pulaciones operativas, en especial 
durante la fase avanzada de entrena- 
miento táctico 
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Cuando el ASPA 
sea hr lo) 0 a a y 


T. IBAÑEZ 








Nada es más importante para una persona, grupo o acontecimiento 
queel día desu presentación. Si el tiempo acompaña, mejor. Cuando 
el escenario no esotro quela capital granadina, perfecto. Y si 
todo ello es para conocer aun conjunto de profesionales que han 
hecho de su trabajo, vocación y espectáculo, nosencontramos 
contodoslosingredientes quesetienen que dar para que el 
hecho tenga la repercusión que merece. Así ocurrió en la Base 
Aérea de Armilla el día 24 de febrero con la comparecencia 
oficial antelos medios de comunicación dela Patrulla Acrobática 
de helicópterosASPA, del Ejército del Aire. 
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l viaje, con los periodistas acre- 
ditados, se había iniciado en la 
Base Aérea de Getafe a bordo de 
un C-295, octavo de los nueve avio- 
nes de este tipo adquiridos por el 
Ejército del Aire y que constituyen su 
escuadrón operativo más moderno. 
Tres metros más largo que el C-235, 
dispone de una poderosa planta mo- 
triz y modernos sistemas de aviónica, 
que hacen de él un verdadero avión 
táctico de transporte. Después de ho- 
ra y cuarto de vuelo esperaba la Base 
Aérea de Armilla, próxima a la capi- 
tal granadina, recinto militar en el 
que se ubica el Ala 78—Escuela de 
Helicópteros del Ejército del Aire. 
Los representantes de la prensa, jun- 
to con los desplazado8de los diversos 
medios andaluces,.tomaban pronto 
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y tenientes, todos ellos de amplia ex- 
periencia profesional. Antes de dar a 
conocer lo que es y representa la Pa- 
trulla Aspa, el Coronel Jefe de la Base 
Aérea de Armilla, Leopoldo Gragera, 
expligó las misiones y cometidos del 
Ala P8, no sin antes agradecer a Salva 


ño e 


Ballesta, futbolista del Atlético de 
Madrid y a María José Rienda, desta- 
cada esquiadora y reciente vencedora 
del gigante de Are (Suecia) de la Copa 
del Mundo de esquí, su asistencia al 
acto y el haber aceptado el ofrec1- 
miento de la Patrulla. 


UN POCO DE HISTORIA 


Durante la exposición, el coronel 
en breves pinceladas señaló que fue 


en 1921 cuando nace el, entonces, PP... 










Aeródromo de Arda Sin embz 


o: de Cuatro Vientos, de la 


que se considera heredera. Su misión 


principal es la formación de todos 
los pilotos de helicópteros de las 
Fuerzas Armadas y Cuerpos de Segu- 
ridad del Estado. Además, la unidad 
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colabora en ejercicios y actividades 


COMIENZO. LOS CINCO HELICO PTERO S, 
AL UNISONO, INICIAN EL BAILE 
QUE PRECEDE A LA EXHIBICION. 
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Patrulla ASPA 


" 


ATENCION. 





EN EL INTERIOR 

DE UN SIKO RSKY, 

SALVA ILUSIONADO 
CON LAS EXPLICACIONES 


REFERENTES A SU SU OTRA 
PASION: EL VUELO. 


paracaidistas y en mi- 
siones de búsqueda y 
salvamento y de pro- 
tección civil. Actual- 
mente en sus instala- 
ciones trabajan más 
de 500 personas de las 
cuales 71 son oficia- 
les del Ejército del 
Atre, 97 suboficiales, 
234 militares profe- 
sionales de tropa y 
127 personal civil. 

La Escuela de Heli-  F= 
cópteros tiene 20 pro- 
fesores, entre coman- 
dantes y capitanes. Co- 
mo material aéreo para la enseñanza 
dispone de 15 helicópteros EC-120 
“Colibrí” (HE-25) y ocho S-76 Si- 
korsky (HE-24), utilizados además pa- 
ra búsqueda y salvamento, así como 
dos simuladores de vuelo. En ella se 
imparten actualmente el 
Curso Básico, el de Vuelo 


a 
E 57 Ñ 
"q, 

ES 


al 


Instrumental y el de Mecáni- " 
co de Mantenimiento de he- * | 


licópteros. Los alumnos per- 
tenecientes al Ejército del 
Aire perfeccionan todas es- 
tas enseñanzas adquiridas 
con la realización de un nue- 
vo curso específico. Durante 
estos años, más de 4.000 pi- 
lotos del Ejército del Aire, 
Armada, Ejército de Tierra, 
Guardia Civil y Dirección 
General de Tráfico se han 
formado en sus aulas. 

Ya que las escuelas cuen- 
tan con personal muy expe- 
rimentado, las posibilidades 
de crear una patrulla acrobá- 
tica de helicópteros pasaban 
por situarla en Granada. Por 
idéntico motivo, la PAPEA 
nació en la Escuela Militar 
de Paracaidismo y la Patru- 


AGRADECIMIENTO. EN SENDOS HELICOPTEROS, 
LOS PADRINOS TUVIERON SU BAUTISMO DEL AIRE. 
EN ESTE CASO, MARIA JOSE 

SE DISPONE ASUBIRA BORDO. 


Pr — 


Juan Medina 


PROTAGONISTAS. ...Y LOS PILOTOS CONTESTARON ATODAS — E 
LAS CUESTIONES PLANTEADAS POR LOS MEDIOS DE COMUNICACION. — 





lla AGUILA en la Academia General 
del Aire. Según el comandante Jai- 
me, su jefe, “aunque representa al 
conjunto de las Fuerzas Armadas, 
ASPA es la patrulla de exhibición de 
helicópteros del Ejército del Aire”. 


SALVAMENTO. 

II OS 

MOSTRO QUE, ADEMAS 

DE LOS COLIBRI, LA "55 

ESCUELA DISPONE DE + 

i SIKORSKY S-76 PARA ' 
VUELO INSTRUMENTAL Y 

' MISIONES DE BUSQUEDA 

LY SALVAMENTO. 
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LA PATRULLA 


La Patrulla Acrobá- 
tica de helicópteros 
ASPA está formada 
por cinco HE-25 “Co- 
librí”, helicópteros 
modernos y de fácil 
mantenimiento y en 
cada uno de ellos, por 
factores de seguridad 
y efectividad, vuelan 
dos de sus miembros. 
Está compuesta por 
12 pilotos, que com- 
paginan estos cometi- 
dos con sus obliga- 
ciones como instructores de vuelo, 
de los cuales 10 son titulares y dos 
reservas, siendo todos ellos oficiales 
del Ejército del Aire. Realizan sus 
exhibiciones muy próximos al suelo, 
y antes de cada una, recopilan toda la 
información posible siendo 
el copiloto el que controla 
todas las referencias visua- 
les terrestres. El calendario 
de las mismas lo aprueba el 
Ejército del Aire, teniendo 
siempre en cuenta que la ra- 
zÓón fundamental de este 
centro es la enseñanza, y 
ello exige muchas horas de 
preparación. A la semana se 
realizan uno o dos vuelos 
de entrenamiento, a lo que 
se añade todo el tiempo em- 
pleado en la instrucción de 
nuevos pilotos y el incre- 
mento por los ensayos si la 
exhibición está próxima. 

En Europa desde siem- 
pre han existido patrullas 
acrobáticas de helicópte- 
ros, como es el caso de 
Bélgica, si bien éstas han 
sido escasas. Actualmente, 
el Ejército de Tierra de 


Juan Medina. E 


Juan Medina 
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Gran Bretaña tiene una, aunque sin LLAMATIVOS. LA DECORACION DE LOS CO UBRI PERTENECIENTES A LA PATRULLA 
contar con cinco helicópteros a la RESULTA PODEROSAMENTE ATRACTIVA. ES EL RESULTADO DE UN CONCURSO 
DE IDEAS Y ES OBRA DE UN PILOTO DELALA 78. 


vez. También existe el intento de 
Portugal de consolidar una minipa- 
trulla con dos. En varios países, sin 
embargo, se realizan a menudo ex- 
hibiciones con uno o dos aparatos. 
Fuera del continente europeo, India 
y Estados Unidos practican exhib1- 
ciones sólo con uno de ellos. 

Como sucede en todas las patrullas 
cuando empiezan, se eliminan las 
presentaciones de más riesgo como 
es el caso de Madrid, por la cercanía 
de los edificios o bien las islas, por la 
proximidad del mar. No obstante, 
existe documentación nacional e in- 
ternacional con los mínimos paráme- 
tros de seguridad exigible para todo 
tipo de exhibición. 





La máquina 


| helicóptero HE-25 “Colibrí” es una 

aeronave monomotor de 504 CV de 
potencia máxima que tiene capacidad 
para cuatro pasajeros más el piloto. 
Tiene una autonomía de cuatro horas y 
15 minutos y es capaz de volar por enci- 
ma de los 6.500 metros. 

Está fabricado por la Empresa 
“Eurocopter”, miembro del consorcio 
europeo EADS, y fue adquirido por el 
Ejército del Aire en el año 2000. 








Un motivo importante de la exis- 
tencia de la Patrulla ASPA es la di- 
vulgación del mundo del helicópte- 
ro. Todos sus componentes son vo- 
luntarios y han sido elegidos por su 
amplia experiencia, ya que la mayo- 
ría cuenta con miles de horas de 
vuelo. El diseño actual que lucen 
los helicópteros de ASPA es idea de 
un piloto de la base de Armilla y es 
el resultado de un concurso conce- 
bido para la ocasión. En definitiva, 
esta patrulla contribuye a la prepa- 
ración y eficacia de los miembros 
del Ejército del Aire, aumenta la sa- 
tisfación personal de sus componen- 
tes y realza su imagen en los ámbi- 
tos donde son requeridos. 

Aprochechando la estancia en este 
centro, también se mostraba a la 
prensa el hangar de los HE-24 Si- 
korsky, donde el capitán Feixas indi- 
caba que además de ser utilizados pa- ' PEA 








ina 


ra el vuelo instrumental, la misión se- E. 
cundaria de estos helicópteros 81.20 rd A 
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LA EXHIBICION 


1 GORE 


Los cinco helicópteros ponen el motor en marcha y proceden en orden a ocupar 
su posición en la pista para el despegue 


DESPEGUE “COLIBRI” 


Los cinco helicópteros despegan en forma coordinada 


EN REUNION EN CUÑA 


Los cinco aparatos pasan a formar en cuña e inician el viraje 
para encarar al público 


4 
Mediante esta rotura la formación se abrirá en abanico 
SoLo “TRÉBOL” 
Tras la rotura, el sólo realizará unas ramas de trébol 


MY ROTURA “EN PESCADILLA ” 


Cuando la formación se aproxima al eje de exhibición, 
el sólo abandona la zona cruzando por debajo 


SOLO “BARRENA, RAMA 8 LENTO Y 360 CON FRENADO” 


Segunda intervención del helicóptero que realiza figuras en solitario 











EN Pasaba y ROTURA “VELETA” 





La formación, que se ha vuelto a reunir, romperá por elementos 





EJ Soio “1azo DiaGonaL” 





Se dibuja una trayectoria circular 


10 ETEINAE VA 


Es una parada de la formación en rombo, picando hasta alcanzar 
más de 220 kilómetros por hora. 


INN SOLO “EN ANGEL” 


Consiste en una autorrotación de zona en la cual se simula una parada de motor 
con caída vertical 





PITO ma en romso Y “TIO VIVO” 





Tras la aproximación muy vertical y con poca velocidad se comenzará un giro 
a modo de “tío vivo” 


INS] ROMBO DESPEGUE EN COLA Y CRUCE ÁSPA 


Los cuatro helicópteros comienzan a despegar hacia atrás 
dejando hueco para el sólo 


IÍSO LO INVERSION ESPIRAL Y TROMPOS 


El helicóptero asciende con fuerza y cambia el rumbo con un enérgico 
viraje casi en invertido 





CRUCE FRANCÉS DEL ROMBO | 





La formación se acerca de frente para realizar lo que se conoce 
en la jerga aeronáutica como “cruces franceses” 


ESPEJO DEL PAR 











Dos de los helicópteros vuelan de forma simétrica 


WA PASADA EN ALA Y CAIDA DEL ALA 


Se trata de una formación “de ala” a gran velocidad 


IN] FECHA, CAMBIO A CUÑA Y TOMA FINAL 


Formación en flecha y circuito de tráfico para efectuar 
la última aproximación a pista 


IN FIN DE LA EXHIBICIO N 





Juan Medina 


PLASTICIDAD. LAS EVOLUCIO NES 
DE LOS HELICOPTEROS ASO MBRARON 
A LOS PRESENTES POR LAS BELLAS 
ESTAMPAS CONSEGUIDAS 

EN CADA MOMENTO. 






biturbina es la búsqueda y salvamen- 
to. Al pie de uno de ellos y junto al 
equipo que se utiliza para estas mi- 
siones, señalaba que su tripulación la 
forman cinco personas por cada uno 
de los ocho helicópteros con que 
cuenta el Ala 78. Cuando se utilizan 
para salvamento pueden ser equipa- 
dos con material sanitario, colchones 
de vacío, equipo de oxigenoterapia, 
medicación, medios para inmovilizar 
la columna, banco de camillas, equi- 
pos de buzo si el rescate es en el mar, 
equipo personal de la tripulación con 
chaleco de supervivencia, agua y ali- 
mentos y bengalas, botes de humo 
para señalización. Además, cables 
guía, trajes de agua, prismáticos con 
giróscopo y visor nocturno, coloran- 
tes verde y naranja, espejos y radio 
balizas para una mejor señalizacción, 
cestas, penetrador para bosques, es- 
calas, silla grúa, balsa cubierta y co- 
mida para subsistir cuatro días. Y, 
por si el helicóptero se hunde en el 
mar, una botella de aire comprimido 
para ayuda de la tripulación, manio- 
bra que junto con otras incidencias se 
entrenan periódicamente en Rota. 


LA EXHIBICIÓN 


Tras explicar pormenorizadamente 
todos estos datos de interés, junto a 
todos aquellos que fueron surgiendo 
a los presentes, llegó la hora de la 
exhibición. Durante veinte minutos 
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PROTAGONISTAS. EL CORONEL DE LA BASE Y LA TOTALIDAD DE LOS COMPONENTES 
DE LA PATRULLA, JUNTO CON LOS PADRINOS, MARIA JOSÉ Y SALVA, 














Algunas fechas 


m El día 24 de septiembre de 2003, con motivo de su visita a la Base Aérea de Armilla, el 
entonces jefe del Estado Mayor del Aire Eduardo González-Gallarza da luz verde a la 
andadura de la Patrulla ASPA. 

m La primera exhibición en público tuvo lugar en la ciudad de Sevilla, concretamente en 
Tablada, el 16 de mayo de 2004, con ocasión del Festival Aéreo en conmemoración del 
aniversario del vuelo del “Jesús del Gran Poder”. 

mA lo largo de la segunda mitad de 2004 tuvieron lugar varias exhibiciones: 

= El 23 de mayo, en la jornada de puertas abiertas en la Base Aérea de Zaragoza, el 27 
de junio en el Festival Aéreo Avión Revue en O caña. 

= El 16 de diciembre en el acto de confraternización de generales en la reserva o retirados 
celebrado en la Base Aérea de Torrejón. 

m El 18 de diciembre en Sabadell, en el Festival Aéreo Virgen de Loreto. 

m El 2 de enero de 2005, con motivo del paso del Rally Barcelona-Dakar por la ciudad de 
Granada. 





Y SIEMPRE CON EL HELICOPTERO COMO REFERENCIA. 


las evoluciones de los aparatos hicie- 
ron las delicias de los allí congrega- 
dos, entre los que se encontraban nu- 
merosos chiquillos, alumnos todos 
ellos de centros escolares granadi- 
nos. Á su término María José y Salva 
fueron invitados a volar en sendos 
helicópteros, agradeciéndoles de esta 
manera su desinteresada colabora- 
ción con la Patrulla. Las fotos y en- 
trevistas de unos y otros, junto con el 
intercambio de recuerdos cerraron 
una fructífera jornada en este recinto 
militar granadino MM 








Juan Medina 
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de diciembre de 2004. Se 
1 bh inaugura, por el General Je- 

fe del Mando Aéreo General 
(GJMAGEN), el simulador de incen- 
dios aeronáuticos para entrenamiento 
de bomberos en las instalaciones de 
la Agrupación de la Base Aérea de 
Zaragoza, iniciándose una nueva eta- 
pa en la formación complementaria 
del personal del Ejército del Aire que 
tiene la difícil misión de combatir los 
incendios de aeronaves en tierra. 

Las prácticas para entrenamiento en 
las distintas Unidades del Ejército del 
Atre seguirán realizándose en balsas 
para fuego, pero siempre que cumplan 
el Plan Director de Medio Ambiente 
del MINISDEE, que incluye los planes 
integrales de lucha contra la contami- 
nación atmosférica, el tratamiento de 
vertidos y la prevención y el tratamien- 
to de la contaminación de suelos, per- 
mitiéndose que dichas balsas utilicen 





combustibles líquidos, sin aporte de 
grasas, aceites o productos contami- 
nantes, ni otros materiales combusti- 
bles (maderas, colchones, trapos, etc.). 
Además, estas balsas tienen el incon- 
veniente de que sólo se pueden practi- 
car fuegos de tipo plano, es decir, no 
existen siluetas o formas tridimensio- 
nales y, por otra parte, la repetición de 
prácticas es de difícil ejecución, por 
los trabajos añadidos de aporte del 
combustible, encendido y recuperación 
y tratamiento de los residuos. 

A pesar de todo y con el ánimo de 
mejorar lo máximo posible el siste- 
ma de entrenamiento de nuestros 
bomberos, ajustándonos, además, a 
la vigente normativa, es cuando... 


SE INICIAN LOS ESTUDIOS 


El General Director de Transporte del 
Mando del Apoyo Logístico (MALOG) 
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recoge la necesidad de realizar las ges- 
tiones logísticas convenientes para que 
el Ejército del Aire disponga de un 
equipo adecuado para simular fuegos 
de aeronaves, repetitivos, sin generar 
ningún tipo de contaminación medio- 
ambiental y que, además, pueda permi- 
tir su ampliación, de forma que en pos- 
teriores fases se permita agregar otros 
escenarios de incendios, como pueden 
ser edificios, almacenes e instalaciones. 
Con esa orden, se pone a trabajar 
la Sección de Defensa Química y 
Contra Incendios (SECIN) de la Di- 
rección y comienza un verdadero 
acopio de información sobre simula- 
dores existentes y que culmina con 
sendas visitas de estudio y evalua- 
ción en 2001 a la B. A. de Helicópte- 
ros (Middle Wallop) y al Aeropuerto 
de Heathrow, en Inglaterra, para 
comprobar “in situ” los simuladores 
en funcionamiento. Con todo ello... 





COCA AAAa EA 


COCO AAEA 





" Ñ ” 
= Ñ 
2 
Ly 7 
dl 





TENEMOS LA EVALUACIÓN 


Con los datos obtenidos y su eva- 
luación posterior, la Sección elaboró 
un programa de necesidades y una 
descripción del simulador más ade- 
cuado para el Ejército del Aire, in- 
cluida su valoración, y se constataron, 
entre otras, las siguientes ventajas: 

m Permite realizar prácticas idén- 
ticas para formación y entrenamien- 
to, así como su repetición para me- 
jorar técnicas de extinción y actua- 
ción de los bomberos (eficacia y 
seguridad). 

=m Riesgo mínimo para el perso- 
nal: los fuegos se controlan desde 
una consola de mando. 

= El combustible utilizado, GLP, 
está considerado como de combus- 
tión limpia y no produce contamina- 
ción medioambiental: se cumple la 
normativa sin coste añadido. 





E. 


a rar. No precisa ejecutar trabajos suple- 


A m Se utiliza agua como agente extin- 
| tor: no se generan vertidos contaminan- 
tes. El agua utilizada se puede recupe- 


mentarios, ni recogida de residuos. 
== = Se pueden simular distintos es- 

__. cenarios de fuegos en aeronaves. 
m Incentivo para la tropa profesional: 
adquiere un buen nivel de preparación 
A que le será de utilidad en su futura ac- 

BL tividad fuera del Ejército del Aire. 
Antes de proceder a la elaboración 
del expediente se estudia el lugar ido- 
neo para su enclave, eligiéndose la B. 
A. de Zaragoza, más concretamente la 
parcela existente entre las calles Cast1- 
lla, Asturias, Tajo y Gerona, dada su 
proximidad a la red de agua contra in- 
cendios de la Base y a la línea de ener- 
gía eléctrica. El factor determinante pa- 
ra dicha ubicación es la proximidad de 
las instalaciones de la ETESDA (Es- 
cuela de Técnicas de Seguridad, Defen- 
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CONSTA DE 


MAQUETA 
AERONAUTICA 


PLATAFORMA 
DE PRACTICAS 


CARACTERÍSTICAS TÉCNICAS DEL SIMULADOR DE INCENDIOS 


AERONÁUTICOS 





CARACTERÍSTICAS 


Fabricada en chapa de acero al C de 6 mm de espesor 
Largo 11,80 m 

Ancho 8,20 m 

Alto 4,60 m 

Dividida en cuatro módulos: 

= Cabina tipo F-18 

a Fuselaje central tipo avión de transporte 
= Dos muñones de ala 

a Parte superior tipo helicóptero 
Escenarios de fuego: 

m Cabina F-18 

a Tren de aterrizaje delantero 

n Estación de armamento en ala derecha 
= Propulsor en ala izquierda 

= Compresor en ala izquierda 

= Motor helicóptero 

= Exterior fuselaje central 

= Derrame de combustible en el suelo 


Formada por dos círculos concéntricos: 

= Uno interior de 30 m de diámetro donde se ubica el simulador, con 
escenario de fuego de derrames de combustibles en forma de L de 
dimensiones 12 x 9 m. 

= Otro exterior para zona de maniobras de autoextintores y otros vehícu- 
los de apoyo, tiene 70 m de diámetro e incluye 2 hidrantes y colector 
de aspiración de agua para prácticas. 





CASETA 
DE CONTROL 


INSTALACION 
DE GAS 


Situada frente a la maqueta aeronáutica y a 50 m de ella. Alberga los 
sistemas de control y la consola de mandos que gobierna el funciona- 
miento del simulador y que opera el controlador de la práctica. Posee un 
amplio ventanal para observar la plataforma de prácticas. 


Tiene dos depósitos enterrados de gas propano, de 13.000 litros 
cada uno. Suministra gas a los escenarios de fuegos por medio de tuberí- 
as, quemadores, válvulas y sistemas de seguridad. 





INSTALACION 
DE AGUA 


Dispone de un depósito enterrado de 60 m*, con tubería de llenado desde 
la red de agua Cl de la Base. También recibe el agua utilizada en las 
prácticas y la de lluvia, por medio de una red de colectores y pendientes 
adecuadas de la plataforma de prácticas. 





OTRAS 
INSTALACIONES 








Centro de transformación eléctrica, plataforma para aparcamiento de 
vehículos, dos viales de acceso, puesto para recarga de los depósitos de 
gas. Todo el conjunto ocupa un rectángulo de 145 x 84 m, con cerra- 
miento perimetral por medio de valla metálica y puertas de paso para 
vehículos y peatones. 








sa y Apoyo), Centro que gestionará la 
utilización del simulador y llevará a ca- 
bo la programación y organización de 
los cursillos o prácticas correspondien- 
tes con el apoyo de la Sección Contra 
Incendios (SCI) de la B. A. de Zarago- 
za, tanto para la tropa profesional de 
nuevo ingreso de la especialidad CI, 
como para las Secciones Contra Incen- 
dios de las distintas unidades del Ejér- 
cito del Arre. Y luego, el ... 


EXPEDIENTE DE 
CONTRATACION 


De esta forma se llega al expediente 
de contratación, que lo primero que ne- 
cesita es financiación. Esto se consigue 
por medio de créditos Instituto para la 
Vivienda de las Fuerzas Armadas (IN- 
VIFAS) y por la complejidad del equi- 
po y sus instalaciones se consideran 
dos anualidades 2003-2004 para su eje- 
cución. SECIN confecciona el Pliego 
de Prescripciones Técnicas y la Pro- 
puesta de Contratación correspon- 
diente. Después del proceso de con- 
curso público, se adjudica a la empre- 
sa PROTEC-FIRE S.A. la ejecución 
del contrato en octubre de 2003. 

El 30 de noviembre de 2004 se recep- 
ciona, por parte de SECIN/JAO/MA- 
GEN, el citado expediente. Dicha em- 
presa adjudicataria se compromete a 
impartir cursillos de formación sobre 
el manejo y la utilización del simula- 
dor al personal instructor y de bombe- 
ros propuesto por la ETESDA y la SCI 
de la B. A. de Zaragoza. Así llegamos 
al 15 de diciembre de 2004 m 
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Susdoelales 


ENRIQUE CABALLERO CALDERON 
Subteniente de Aviación 
e.caballero(Oterra.es 





4 APOSTAMOS POR 
EL FUTURO 


Hasta el año 1989 los jó- 
venes españoles que habían 
decidido dedicar su vida al Bér- 
cito empezando desde abajo, 
unos por vocación, otros por in- 
fluencia paterna o por ambas 
cosas a la vez y otros muchos 
atraídos por una publicidad que 
prometía una interesante carrera, 
sabían que al superar el tiempo 
y los exámenes exigidos obtení- 
an el empleo de Sargento e in- 
gresaban en las diferentes Esca- 
las. La carrera profesional elegi- 
da se dividía en dos etapas, una 
de Suboficial y otra de Oficial, 
estando comprendidos en la pri- 
mera los empleos de Sargento, 
Sargento 1*, Brigada y Subte- 
niente, a los que se ascendía por 
turno riguroso y por vacante. 
Una vez obtenido el de Subte- 
niente, reunidos los requisitos 
exigidos y tras haber superado 
el Curso de Oficial, cuando se 
producía la vacante, se ingresa- 
ba en la Escala de Oficiales con 
el grado de Teniente, pudiendo 
seguir ascendiendo al de Capi- 
tán y algunos al de Comandante. 

En el año 1989 se aprueba 
una ley en la que se recorta sus- 
tancialmente la carrera de aque- 
llos jóvenes, al ser aplicada con 
carácter retroactivo y al no con- 
templar el ascenso a Oficial por 
antigúedad, creando un nuevo 
empleo de Suboficial, el ahora 
denominado Suboficial Mayor, 
al que solo se podría acceder 
por la elección de aquellos que 
superaran el Curso preparatorio, 
al que se accedería también me- 
diante elección. Esta Ley posibi- 
lita el ascenso a Oficial, median- 
te el ingreso en una Escala Me- 


dia, a razón de las plazas que 
se publiquen; el acceso de los 
suboficiales a esta Escala se 
efectuaría tras la superación de 
las pruebas de ingreso y des- 
pués de terminar con éxito un 
curso preparatorio de dos años, 
en la Academia General del Ai- 


(eL 


militares de carrera, que comen- 
zaran desde soldado, del 99 % 
de las posibilidades, que tenían 
anteriormente, de acceder a las 
categorías de Oficial y Jefe, colo- 
fón profesional de su carrera y 
garante económico de un mere- 
cido retiro. A todo esto los subo- 
ficiales contemplaban con resig- 
nación, como las plazas de la re- 
cién creada Escala Media se 
ocupaban en su gran mayoría 
por los Oficiales de Complemen- 
to que temporalmente pertenecí- 
an al Ejercito del Aire, por lo que 
el número de plazas publicadas 
para su promoción interna era 
muy reducido. Transcurría el 


aa | e 
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La 


HACIENDOTE ESPECIALISTA EN MOTORES, ARMAS O AVIONES 
SRYES A LA PATRIA Y PUEDES LLEGAR A 
JEFE EM EL EJERCITO DEL MIRE 
ARA INFORMES: BASE AEREA DE LEON 


re. Esta Ley es retocada superfi- 
cialmente en el año 1999 y es 
la que actualmente regula la ca- 
rrera profesional de los miem- 
bros de los Ejércitos. 

Esta nueva Ley privaba a los 





tiempo y veían como no se les 
ofrecían alternativas que les de- 
jara promocionarse, pues fueron 
dejados al margen de poder ac- 
ceder a la profesión de pilotos, 
mediante promoción interna y se 


posibilitaba el acceso desde el 
exterior a la denominada “Escala 
de Complemento”, de numero- 
sos españoles que utilizaban es- 
ta como medio de acceso gratui- 
to a una costosa formación que 
les garantizara su futuro perso- 
nal, debido a los tiempos máxi- 
mos de permanencia que impo- 
nía la Ley que la regulaba, ofre- 
ciendo la posibilidad de 
quedarse en el E.A., ocupando 
las plazas de aquella Escala Me- 
dia que fue creada, entre otras 
funciones, como salida profesio- 
nal delos suboficiales. 

Todo esto originó miles de re- 
cursos que inundaron las depen- 
dencias del Cuartel General del 
Aire y las del Ministerio, pero 
ninguno prosperó. Ante esta si- 
tuación y como fiel reflejo de su 
disciplina y amor al EA., que de- 
muestra este colectivo desde el 
año 1494, en el que se creó el 
empleo de Sargento, no solo 
continuaron con la misma acti- 
tud ante sus deberes y obligacio- 
nes, como es lo normal y no 
puede ser de otra forma, en per- 
sonas disciplinadas que dedican 
su vida a la milicia, sino también 
con una fuerte convicción de que 
el futuro que les deparaba no po- 
día ser tan malo como parecía, 
que esto se solucionaría en no 
mucho tiempo y que sino era así, 
cuando los legisladores fueran 
informados, por los conductos 
reglamentarios, de que las mejo- 
ras buscadas con la Ley de Per- 
sonal no habían sido consegui- 
das, estos se pondrían manos a 
la obra y corregirían la situación. 
B tiempo transcurría y los subo- 
ficiales del E.A. se enfrentan a 
misiones cada vez más exigentes 
y peligrosas, maniobras conjun- 
tas y combinadas con los princi- 
pales ejércitos del mundo, actua- 
ciones internacionales en misio- 
nes de paz, acciones de guerra 
en defensa de pueblos masacra- 
dos, que exigían ampliar los co- 
nocimientos en idiomas extran- 
jeros, capacitarse en el manteni- 
miento de los aviones y armas 
más avanzados, dominio de las 
altas tecnologías, etc. De todas 
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estas exigencias están saliendo airosos, reco- 
nocidos internacionalmente y felicitados. 

Los suboficiales han sabido superar to- 
dos los retos anteriores, supliendo con su 
trabajo e ingenio la acuciante falta de per- 
sonal y de medios, para poder cumplir los 
numerosos compromisos adquiridos, des- 
de la lógica subordinación al mando, pilar 


fundamental de los Bércitos, desde la es- 
peranza en el futuro y en la satisfacción del 
deber cumplido, base de la moral que los 
ha sostenido, aunque ahora la preocupa- 
ción aumenta por causa del estancamiento 
existente en las Escalas, que los castiga 
con una prolongada y en muchos casos 
definitiva permanencia, en los empleos in- 


feriores, coartándoles de cualquier posibi- 
lidad de promocionar o de crecer en lo 
profesional y en lo económico, pero aún 
así los suboficiales creen en su gran ma- 
yoría en que sus mandos son conscientes 
de ello y sabrán transmitírselo a los legis- 
ladores para que estudien la modificación 
o el cambio de la actual Ley. 





FALLO DEL CONCURSO DE FOTOGRAFIAS 2004 | 


- PREMIO A LA MEJOR CO LECCION 
CARLOS DE PALMA ARRABAL 


- PREMIO A LA MEJOR DIAPO SITIVA 
MIGUEL ROPERO RÉBORA 


- PREMIO ALMEJOR AVION EN VUELO 
JAVIER BARRIO BENAVENTE 





Reunido el jurado encargado de calificar las colecciones de fotografías presentadas al concurso convocado por Revista de 
Aeronáutica y Astronáutica, en el transcurso de 2004, ha decididio otorgar los siguientes premios: 


- PREMIO AL INTERÉS HUMANO 
JAVIER MORALES DEL PINO 


- ACCÉSIT 1 
José Luis NAVARRO ÁLCOCER 


- ACCÉSIT 2 
CÉSAR GONZALEZ G OMEZ 


-ACCÉSIT 3 
CÉSAR GONZALEZ G OMEZ 


- ACCÉSIT4 
NÉSTOR DE LA ORDEN BUENO 
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CICLO DE REVISIÓN 
GENERAL DEL SISTEMA 
DE ARMAS HD-19 
(PUMA) EN MAESMA 


| sistema de armas HD-19 
(PUMA), de dotación en el 
801 Escuadrón de FF.AA., tie- 
ne su base operacional en 
Palma de Mallorca y su cabe- 
cera técnica y centro de repa- 
ración en la Maestranza Aérea 
de Madrid (MAESMA), estan- 
do constituido por 5 unidades. 
Habiéndose incorporado al 
Ejército del Aire entre el 8 de 
agosto de 1974 y el 30 de 
abril de 1980, cumplió su pri- 
mer ciclo de revisión general 
entre 1989 y 1993, efectuán- 
dose ésta en las instalacio- 
nes de EUROCOPTER, en el 
sur de Francia (Marignac); al 
cumplir la segunda revisión 
general se estudió la factibili- 
dad de efectuar ésta en man- 
tenimiento orgánico, para 
abaratar costes y aprovechar 
el equipamiento que ya exis- 
tía, y en alto grado es co- 
mún, a otra flota superior que 
es el HD/T-21 (Superpuma) 
que ya se había efectuado la 
primera revisión general en 


MAESMA, por lo que el MA- 
LOG decidió que se acome- 
tiera la 2% RG del HD-19 tam- 
bién en MAESMA. 

El primer helicóptero al que 
se le efectuó esta segunda re- 
visión general fue el HD-19- 
05, que entró en MAESMA el 
4 de jnio de 1999 y salió el 29 
de junio de 2000; con poste- 
rioridad fueron pasando por 
MAESMA los otros cuatro he- 
licópteros: HD-19-03 entre el 
8 de septiembre de 1999 y el 
14 de junio de 2001; HD-19- 
04 entre el 25 de junio de 
2001 y el 30 de agosto de 
2002; HD-19-06 entre el 8 de 
noviembre de 2002 y el 30 de 


enero de 2004, y el HD-19-07 
entre el 11 de diciembre de 
2003 y el 14 de enero de 2005. 

Fiinalizado todo el proceso 
con la entrega del HD-19-07 
el 14 de enero de 2005. 





CESIÓN DE USO DEL MOTOR DE TURBINA DE GAS MODELO GTC-85-90-2 
(N/S P-24619) A LA UNIVERSIDAD DE ZARAGOZA 


| día 14 de enero de 
2005, con ocasión de la 
visita organizada por el Area 
de Máquinas y Motores Tér- 
micos del Departamento de 
Ingeniería Mecánica de la 
Universidad de Zaragoza al 
Ala 31, el Coronel Jefe de la 
Unidad don Santiago Guillén 
Sánchez, procedió a dar 
cumplimiento de la cesión de 
uso del motor de turbina de 
gas modelo GTC-85-90-2 
(N/S P-24619). El acto se re- 
alizó en el Taller de Propul- 
sión del Ala 31 y se hizo en- 
trega del mismo al Profesor 
Titular de esta Universidad, 
Mariano Muñoz Rodríguez. 
Los alumnos de la asigna- 
tura de Turbomáquinas térmi- 


cas visitan todos los años los 
talleres de mantenimiento de 
los motores de los aviones C- 
130 y EF-18, siendo una de 
las actividades docentes más 
apreciadas por ellos. Debido 





al interés mostrado por el De- 
partamento de Ingeniería Me- 
cánica, el Ala 31 inició el pro- 
ceso de de cesión, hasta su 
autorización final por el Sub- 
secretario de Defensa en vir- 





Actualmente el 801 Escua- 
drón de FF.AA. cuenta en la 
unidad con los 5 helicópteros 
con potencial suficiente para la 
realización del servicio SAR du- 
rante una década en que volve- 
rán a entrar nuevamente en el 
proceso de una tercera RG. 

Una vez más el MALOG, 
la DMA y MAESMA, han he- 
cho posible la culminación 
con éxito del reto de abordar 
en un centro orgánico de 
mantenimiento, una labor 
que se estaba ejecutando de 
forma inorgánica, haciéndolo 
en un tiempo razonable y a 
un coste muy inferior al que 
resultó la primera RG por lo 
que se ha conseguido un re- 
sultado altamente positivo. 


tud al Convenio de Colabora- 
ción entre el Ministerio de De- 
fensa y la Universidad de Za- 
ragoza. Este GTC es un ele- 
mento único en el Ejército del 
Aire y procede de un vehículo 
que causó baja en su mo- 
mento; fue utilizado para la 
instalación de suministro de 
aire del banco de pruebas del 
motor 156, siendo sustituido 
por otro modelo de GTC pro- 
veniente del desmontaje de 
los aviones C-130 durante el 
proceso de modernización. 

Este acontecimiento pone 
de manifiesto los estrechos 
lazos de cooperación entre el 
Ministerio de Defensa y el Mi- 
nisterio de Educación, con la 
finalidad de lograr un mejor 
conocimiento de los medios y 
organización de las Unidades 
del Ejército del Aire. 
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PRESENTACIÓN DE UN LIBRO SOBRE EL CASTILLO DE VILLAVICIOSA DE ODÓN 


| día 4 de febrero tuvo 

lugar el acto de presen- 
tación del libro “El Castillo 
de Villaviciosa de Odón: 
Historia y Arquitectura”, pa- 
trocinado por al Fundación 
Ramón Areces y la colabo- 
ración de la Universidad 
Europea de Madrid (UEM) y 
del Servicio Histórico y Cul- 
tural del Ejército del Aire 
(SHYCEA). 

El acto, celebrado en el 
castillo, estuvo presidido 
por el Jefe del Estado Ma- 
yor del Ejército del Aire (JE- 
MA), general del Aire Fran- 
cisco José García de la Ve- 
ga, al que acompañaban la 
Alcaldesa de Villaviciosa de 
Odón, Nieves García Nieto, 
el Rector de la UEM, Anto- 
nio Bañares Cañizares, el 
Secretario General de la 
Fundación Ramón Areces, 
Juan González-Palomino y 
del Jefe del SHYCEA, ge- 
neral de División Bayardo 
José Abós Coto. Asistieron 
al acto los tenientes gene- 
rales Jefes del Mando Aé- 
reo General, del Mando Aé- 
reo de Combate y Segundo 
Jefe del Estado Mayor del 
Aire y numerosos invitados 
civiles y militares. 

Abierto el acto por el JE- 
MA y después de la inter- 
vención de los miembros de 
la Mesa, se impartieron 
sendas conferencias a car- 
go de los autores del libro, 
Ignacio González-Varas 
Ibáñez y Guillermo Gonzalo 
Calleja Leal, ambos profe- 
sores de la UEM. 

El profesor de la Escuela 
de Arquitectura de la UEM 
González-Varas aborda, en 
la primera parte del libro, los 
aspectos arquitectónicos y ar- 
tísticos de la fábrica del casti- 
llo, relacionándolos con otras 
construcciones fortificadas de 
la época. El profesor Calleja 
Leal destacó en su interven- 


fue escenario y los diferentes 
hechos que a lo largo de cin- 
co siglos marcaron su histo- 
ria. Los sucesos históricos, 
que constituyen la segunda 
parte del libro, se completan 
con un capitulo, escrito por la 
Directora Técnica del Archivo 
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Histórico del Ejército del Aire 
(AHEA), Rosalía Martínez 
Pérez, dedicado a las funcio- 
nes actuales del castillo como 
archivo y centro de documen- 
tación del Ejército del Aire. 

A continuación de las 
conferencias se proyectó un 
video sobre la historia, el 
presente y el futuro del 
Castillo de Villaviciosa de 


Bajo el lema “Deseo de- 
volver a la sociedad lo que 
de la sociedad he recibido”, 
en 1976 Ramón Areces 
constituyó la Fundación de 
su nombre, institución sin 
ánimo de lucro, cuyo princi- 
pal objetivo es la financia- 


ción de la investigación 
científica y técnica en Espa- 
ña y el fomento de la edu- 
cación y de la cultura en 
general. Es una fundación 
cultural privada bajo el pro- 
tectorado del Ministerio de 
Educación. En este contex- 
to se inscribe el patrocinio a 
la publicación que se pre- 
senta ese día. 

El Castillo de Villaviciosa 
de Odón se empieza a 
construir en 1496, situándo- 
se en una suave colina que 
forma una parte de las te- 
rrazas meridionales del 
Arroyo de la Madre, afluente 
del Guadarrama. Durante la 
Guerra de las Comunida- 
des, en el reinado de Carlos 
|, es destruido por los comu- 
neros y reconstruido poste- 
riormente. A partir del siglo 
XVIIl se convierte en lugar 
de reposo y esparcimiento 
de algunos monarcas, como 


Fernando VI se recluyó en- 
tre sus muros tras la muerte 
de su esposa, Bárbara de 
Braganza, a la que no llegó 
a sobrevivir un año. Á me- 
diados de los años sesenta 
del pasado siglo, es adquiri- 
do por el Ejército del Aire 


que inicia su restauración, 
respetando sus trazas origi- 
nales y adecuando su con- 
dición de fortaleza-palacio a 
sus funciones actuales. 

Desde 1972 alberga el Ar- 
chivo Histórico del Ejército 
del Aire, uno de los ocho ar- 
chivos nacionales que for- 
man parte del Sistema Ar- 
chivístico de la Defensa. El 
AHEA cuenta con más de 
5.000 metros lineales de do- 
cumentación, fuente de pri- 
mer orden para las investi- 
gaciones sobre la aeronáuti- 
ca española desde sus 
orígenes y sobre la historia 
militar española en general. 
También es un importante 
complemento para temas 
relacionados con la Guerra 
Civil, las relaciones interna- 
cionales y la política de De- 
fensa nacional o la industria 
aeronáutica. 








ción los acontecimientos his- Odón y de la aeronáutica Felipe V, Fernando VI y ANTONIO RODRIGUEZ VILLENA 
tóricos en los que el castillo militar española. Carlos lll. Precisamente Coronel de Aviación 
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INICIO DEL PROYECTO 
COAS (CENTRO 
OPERATIVO AÉREO 
SANITARIO) 


| día 21 de febrero tuvo lu- 
gar en la Base Aérea de 
Torrejón un acto de inicio de 
proyecto del edificio que alber- 
gará el Centro Operativo Aé- 
reo Sanitario (COAS), con la 
Unidad Médica de Aeroeva- 
cuación e Intervención Médica 
Inmediata (UMAER) y la Uni- 
dad Médica Aérea de Apoyo 
al Despliegue de Madrid 
(UMAAD-Madrid), cuyas obras 
se han iniciado recientemente. 
Al acto han asistido, entre 
otras personalidades, el vice- 
almirnate Angel Sande Corti- 
zo, el general José A. Porta 
Carracedo, jefe de la Base 
Aérea de Torrejón, el director 
de Sanidad del Ejército del 
Aire general Adolfo Rey Sei- 
jo, así como representantes 
de la DISAN, los jefes de las 
tres unidades operativas sa- 
nitarias y el personal destina- 
do en las dos que tienen su 
asentamiento en la Base Aé- 
rea de Torrejón. 


VISITA A LA BASE AÉRA 
DE MORÓN / ALA 11 
DEL JEFE DEL ESTADO 
MAYOR DEL EJ ÉRCITO 
DEL AIRE FRANCISCO 

JOSÉ GARCÍA 
DE LA VEGA 


| jueves, dia 3 de marzo, 

el general jefe del Esta- 
do Mayor del Ejército del 
Aire realizó un vuelo en 
avión C.16 desde la Base 
Aérea de Morón. Tras reci- 
bir un briefing de cabina y 
procedimientos de emer- 
gencia en el ECT, simula- 
dor inicial del C.16 y reali- 
zar el necesario ajuste del 
equipo personal de vuelo 
específico para este avión, 
el general García de la Ve- 
ga subió a bordo del 
STO004 que sería pilotado 
por el comandante Crespo, 


Tras unas palabras del 
general Rey Seijo y del te- 
niente coronel Perlaba Va- 
ñó, jefe de la UMAER, se vi- 
sitaron las obras donde se 
descubrió una placa de ho- 
menaje al general Rey Seijo, 
artífice e impulsor del pro- 
yecto. El acto finalizó con 
una comida en el pabellón 
de oficiales. 

El Centro Operativo Aéreo 
Sanitario tendrá como misio- 
nes principales: 

— Prestar apoyo a la sec- 
ción de Sanidad de la Base 
Aérea de Torrejón en caso 
de accidente aéreo u otra si- 


Jefe del 113 escuadrón. En 
el otro avión, STOO5, vola- 
ron el comandante Espa- 
das, Jefe del Grupo de Ma- 
terial y el coronel Salto, Je- 





tuación que supere su capa- 
cidad asistencia. 

— Actuar como punto de 
contacto, con disponibilidad 
24 horas, para coordinación 
y control. 

— Mantener actualizada 
una base de datos sobre in- 


fe de la Base Aérea de Mo- 
rón y Ala 11. El vuelo con- 
sistió en una misión aire-ai- 
re en la que, tras realizar un 
ascenso de máximas carac- 





teligencia sanitaria operativa 
para el Ejército del Aire. 

— Colaborar en la capta- 
ción y bienestar del personal 
MPTM. 

— Colaborar en la instruc- 
ción sanitaria operativa es- 
pecífica del Ejército del Aire. 

— Actuar como unidad de 
aislamiento NBQ. 

— Coordinación con el 
mando operativo de la fuerza 
en operaciones. 

— Evaluación y control de 
las unidades desde el punto 
de vista operativo, para asegu- 
rar la integración de sistemas 
de tratamiento y evacuación. 





terísticas, se demostraron 
al JEMA las prestaciones 
de vuelo y combate de este 
nuevo sistema de armas del 
Ejército del Aire. 
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VISITA A LA GUARDIA 
REAL 


| día 3 de marzo de 2005 

respondiendo a una invi- 
tación del SBMY Alberto Ca- 
yetano González Medina del 
Ejército del Aire en nombre 
del coronel de la Guardia Re- 
al César Muro Benayas, un 
grupo de suboficiales mayo- 
res y dos sargentos primeros 
del Ejército del Aire encabe- 
zados todos ellos por el Su- 
boficial Mayor del Aire Ma- 
nuel Rodríguez Vázquez, re- 
alizaron una visita al Cuartel 
de “El Rey” de la Guardia Re- 
al acompañados en el recorri- 
do por el SBMY González 
Medina del Ejército del Aire, 
el SBMY Castilla Quintero y 
el subteniente Fernando Yus- 
te del Ejército de Tierra. 

En primer lugar fueron re- 
cibidos por el coronel con 
unas palabras de bienvenida 
y deseando que la visita fue- 
ra de su agrado. Á continua- 
ción y sin más preámbulo hi- 
cieron un recorrido guiado 
por el Palacio del Pardo para 





ver las distintas estancias, 
salones, dormitorios, etc., 
que se pueden visitar y del 
que cabe destacar la gran 
cantidad de tapices, relojes y 
pinturas de distintas épocas. 

Después visitaron la Escua- 
drilla Plus Ultra del Ejército del 
Aire, viendo las camaretas de 
la tropa profesional que han 
sido rehabilitadas reciente- 
mente en aislamiento térmico 
así como en mobiliario nuevo, 
y la sección de equipo, mate- 
rial y armamento. 

Siguieron el recorrido por la 
sección del parque/museo de 
automóviles guiados por el 
subteniente Calvo quien les 
explicó pormenorizadamente 
la historia reciente y uso de 
los distintos e impresionantes 
modelos, alguno de ellos úni- 
co en el mundo. Vieron tam- 
bién el llamativo parque de 
motos, compuesto mayorita- 
riamente por Harley Davidson 
caracterizadas por el sonido 
de sus motores. 

Pasaron también al museo 
de uniformes de nuestra guar- 
dia real, cuyas instalaciones 
se están quedando pequeñas 
debido al incremento de uni- 
formes de guardias reales y 
presidenciales de distintos pa- 
íses del mundo. Destacando 
por su vistosidad el de Alabar- 
deros. Visitaron también un 
precioso salón de oficiales de 
la Guardia Mora del anterior 
jefe de Estado, para después 
tomar unos aperitivos en el 
“Mesón” de la Guardia Real 
con el coronel. 

Terminaron con una comi- 
da de hermandad con repre- 
sentación de los tres Ejércitos 
en la que se brindó por su 
Majestad el Rey y por la 
Guardia Real. Al final hubo 
intercambio de regalos y el 
propósito de que estas visitas 
se fomenten, para conoci- 
miento de las unidades de 
nuestros Ejércitos. 


EVARISTO IMARTIN-MORENO 
SEPULVEDA 
Suboficial Mayor de Aviación 
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Hace 100 años 


Nacimiento 


27 abril 1905 


N ace Pedro Huarte-Mendicoa 
Larraga. 

Nota de El Vigía: Procedente del 
Arma de Artillería, en 1927 su interés 
por la aeronáutica le llevó a ingresar en 
el Servicio de Aviación, obteniendo en 
1928 y 1931, los títulos de observador 
y piloto, con el número uno de ambas 
promociones. Destinado a la Escuela de 
Mecánicos, además de imponerse en la 
técnica, vuela en todos los tipos de 
aviones existentes en aquellos años en 
la Aviación Militar. 

Su faceta deportiva se manifestaría 
en la gran fiesta celebrada en Cuatro 
Vientos el 5 julio de 1931, en la que 
aquel “novato” pilotando un Nieuport 
52, se clasificó en primer lugar en la 
carrera de velocidad. Al año siguien- 
te, con el número uno de su promo- 
ción, obtuvo el título de ingeniero en 
la Escuela Superior de Aerotecnia. 

Como enlace del general Mola, to- 
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Hace 80 años 


Visita 


Melilla 9 abril 1925 


E 1 presidente del Directorio y jefe del Bército de Marruecos, general 
4 Primo de Rivera, en apretadas jornadas, ha visitado estos días, diversas 
instalaciones militares y los aeródromos de Africa, pasando revista a sus de- 
pendencias y material. Excelente oportunidad para, en vibrantes y encendidos 
palabras, ensalzar a nuestros aviadores: Modelo de bizarría, esperanza de la 
Patria, dispuestos siempre a los mayores empresas, como lo han demostra- 
do sacando a los sitiados compañeros de trances difíciles, abasteciendo las 
posiciones y castigando al enemigo con intrepidez y heroísmo. 


el vigía 
Cronología de la 
Aviación Militar 


Española 


“CANARIO” AZAOLA 
Miembro del I|.H.C.A. 
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mó parte activa en la preparación del 
alzamiento militar. Incorporado el 18 
de julio al aeródromo de Cuatro Vien- 
tos, al negarse a colaborar con las 
fuerzas del gobierno, fue encarcelado 
hasta mayo de 1938, en que logró pa- 
sar a zona nacional, destinándosele al 
Parque Regional de Levante. Luego de 
un curso de refresco en la Escuela de 
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Esta mañana, a bordo de un Dornier Wal pilotado por el alférez Valles, y 
en compañía del director de Aeronáutica general Soriano, el ayudante de este 
y un mecánico, partió de la base de Mar Chica junto a otros tres aparatos de 
escolta. Después de efectuar algunas evoluciones, han tomado rumbo a Cha- 
farinas, y Cabo del Agua, lugares que el general deseaba reconocer desde el 
aire, para continuar por la costa hasta Málaga, en cuyo puerto amerizaban a 
las tres de la tarde, haciéndolo a continuación los demás aparatos. Si bien el 
recorrido, debido al fuerte viento ha dificultado la marcha, obligando a volar 
muy bajo, el presidente se ha mostrado satisfecho de su bautismo del aire. 


E] 
ms 

a 

T = ll 
a 7] 


L P Ml 





Transformación (Jerez), regresó a Lo- 
groño como jefe de talleres, teniendo 
la oportunidad de probar en vuelo mas 
de 300 aviones de 20 tipos diferentes. 
Comandante de Ingenieros Aero- 
náuticos en 1939 y teniente coronel 
dos años después con destino en la 
Sección de Estudios y Experiencias, 
organizó la Oficina de Proyectos de la 


que salieron seis prototipos de avio- 
nes ligeros. Designados por sus ini- 
ciales HM, tanto sus primeros vuelos 
como su puesta a punto, las llevó a 
cabo personalmente. Protagonistas de 
numerosos accidentes, no gozaron 
precisamente de buena fama y tan so- 
lo el HM-1 se construyó en serie, pero 
en pleno aislacionismo, no habiendo 
otra cosa que volar, gracias a aquellos 
“inventitos” sobrevivió la industria. 

Secretario de la Junta para la orga- 
nización del INTA, permaneció en él 
durante toda su primera época. Profe- 
sor de la Escuela Superior del Aire, 
pasó a la situación de supernumera- 
rio, para asumir la Dirección de Pro- 
yectos de CASA, de la que salieron los 
Alcotán, Halcón y Azor. En el aspecto 
civil, presidió numerosos organismos 
como ATECMA, la Asociación Espa- 
ñola de Astronáutica y la Asociación 
Internacional de Constructores de Ma- 
terial Aeroespacial, constituida por los 
principales países europeos. Sin em- 
bargo, uno de los puestos que con 
mas cariño durante años ejerció, fue el 
de secretario general y técnico del Re- 
al Aero Club de España 

Reintegrado a la actividad en 1953, 
paso al Mando de Material, y en 1970, 
al ascender a general de división fue 
nombrado Director de Industria Aero- 
náutica. En posesión de numerosos 
galardones y condecoraciones espa- 
ñolas y extranjeras, Don Pedro, un 
cualificado ingeniero con una enorme 
capacidad de trabajo, falleció en Ma- 
drid el 12 de julio de 1991. 


Hace 100 años 


Nacimiento 


Madrid 2 abril 1905 


N ace Juan de Tornos Espe- 
lius 

Nota de El Vigía: Entre los 
militares que a lo largo de los años 
han servido en Aviación, difícilmente 
pueda encontrarse un personaje más 
polifacético y singular; esta es su 
biografía, intensa y original. 

Tras cursar sus estudios en el 
madrileño Colegio del Pilar, en 1923 
ingresaba en la Escuela Naval de San 
Fernando, alférez de navío en 1928, 
atraído por la Aviación, solicitó opo- 
sitar para un concurso de Aviación, 
petición que le fue denegada . 

Con el empleo de teniente de na- 
vío, el 10 agosto 1932 tomó parte en 
la sublevación contra el Gobierno 
del Frente Popular, siendo separado 
del servicio, oportunidad que apro- 
vechó para estudiar la carrera de De- 
recho, obteniendo la licenciatura a 
los dos años, lo que no le impidió 
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además participar en actividades del 
Requeté. El 18 de julio de 1936, al 
presentarse voluntario en Pamplona, 
le fue confiado el mando del Tercio 
de Lacar, con el que valientemente 
intervino en la toma de San Sebas- 
tián, haciéndose merecedor de la 
Medalla Militar colectiva 

Retornando a la Armada, mandó 
una flotilla de lanchas armadas con 
ametralladoras, que haciendo gala de 
una audacia rayana en la temeridad, 
actuó con éxito en el Cantábrico. En 
enero de 1937, toma el mando en 
Cádiz de la lancha torpedera “Bada- 
joz”, y al igual que su actuación pos- 
terior en media docena de buques 
más, mereció numerosas felicitacio- 
nes. Al fin, en diciembre de 1937, lo- 
graba su ya viejo deseo de hacerse 
aviador; obteniendo las alas y la es- 
trella de observador, tras el corres- 
pondiente curso llevado a cabo en 
Tablada y El Rompedizo. 

Conociendo ya el riesgo en la mar, 
pidió destino en una de las unidades 
que más podía ofrecerle en el aire, la 
cadena de “Pavos” (6-G-15) donde el 
comandante Félix Bermúdez de Cas- 
tro, el célebre y valiente Chilín, lo to- 
mo como su tripulante y jefe además 
de los observadores del Grupo. Inició 
los continuos servicios de bombardeo 
y ametrallamiento, en plena batalla pa- 
ra la recuperación de Teruel, y si los 
impactos estaban a la orden del día, 
en una ocasión pasó por la angustia 
de regresar al campo con su piloto he- 
rido. A las numerosas felicitaciones, el 
5 agosto de 1938 se sumaba la Meda- 
lla Militar colectiva, necesario aliento 
para continuar la lucha, cuando ya su- 
maban ocho compañeros caídos. De 


aquellos días viene el apodo de “El 
violinista” afición que Tornos practi- 
caba con frecuencia, aún no estando 
precisamente bien dotado. 

En septiembre de 1938, al for- 
marse con los Capronchinos (Ca- 
310) dos unidades de cooperación y 
asalto, Bermúdez de Castro se lo lle- 
vó como jefe de observadores al 8- 
G-18, con el que intervino en un 
bombardeo estratégico de Radio 
Aranjuez y en toda la campaña de 
Cataluña. Ya en la paz, es seleccio- 
nado para viajar a Italia acompañan- 
do alos aviadores Legionarios, 
siéndole concedidas dos Cruces 
Rojas del Mérito Militar, y dos Cru- 
ces de Guerra, tope máximo de re- 
compensas, ya que la Medalla Mili- 
tar individual para la que se había 
abierto juicio contradictorio, por 
discrepancias entre la Armada y el 
Ejército del Aire, no prosperó. 

Siguió con los Capronchinos en su 
despliegue a Burgos como 42 Grupo, 
hasta que pasó al 11, dependiente del 
Regimiento Mixto n* 1 y dotado de los 
bimotores de bombardeo Fiat BR-20. 

Propuesto para profesor de la futu- 
ra Academia de Aviación, declinó atra- 
ído por el Servicio Exterior, cuyas 


oposiciones para la carrera diplomáti- 
ca —que ganó brillantemente- se aca- 
baban de convocar. 

Supernumerario a fin de 1940, co- 
mo colofón a su carrera militar, se le 
reconocieron los empleos de capitán 
de corbeta de la Armada y comandan- 
te del Arma de Aviación. 

En 1943, se le destinaba a la em- 
bajada de España en Londres, dos 
años después al consulado de 
Southampton y mas tarde al de Pau 
(Francia). Ferviente monárquico, en 
1955 pasó a desempeñar en Estoril 
la secretaría de Don Juan de Bor- 
bón, Conde de Barcelona, hasta su 
disolución en 1969, con motivo del 
nombramiento del Príncipe Don 
Juan Carlos para la sucesión a la 
Jefatura del Estado, momento en 
que volvió a incorporarse al minis- 
terio de Asuntos Exteriores. Nom- 
brado en 1970 cónsul en Berlín Oc- 
cidental, en 1973 se hacia cargo de 
la embajada de España en Noruega 
e Islandia. Retirado en 1975, aquel 
valiente e inquieto personaje, Hijo- 
dalgo de Madrid y Caballero de Ho- 
nor y Devoción de la Soberana Or- 
den de Malta, falleció en la capital 
de España el 5 de Mayo de 1985. 


Hace 65 años 


Recuerdo 


Madrid 4 abril 1940 


1 cumplirse el primer aniversario de la muerte del heroico co- 
£ mandante Joaquín García Morato, en el aeródromo de Griñón se ha 
celebrado la conmemoración de todos los caídos; que, en número superior 
a doscientos, dieron su vida por la Patria. Presidió el acto, el ministro del 
Aire general Yagúe, asistiendo una importante representación del Arma de 
Aviación y numerosos familiares de los caídos. Iniciado con la revista a las 
fuerzas que ¡ban a rendir honores, luego, al pie del monolito que señala el 
lugar donde el “as” de la caza halló la muerte, se celebró una misa y a con- 
tinuación, tras la ofrenda floral, se dejó oír la vibrante arenga del ministro: 
Vosotros, viudas y huérfanos de nuestros mejores, tened la seguridad de 
que en todo momento la Aviación española os conservará el mejor puesto 
en sus corazones. Para clausurar el acto, los alumnos pilotos desfilaron 
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Hace 75 años 


Accidente 


Guadalajara 19 abril 1930 


Yuando esta mañana, prece- 

J dente de Getafe, tomaba tierra 
el capitán Pérez Pardo, del Grupo 
de Instrucción del citado aeródro- 
mo, ha tenido la desgracia de que el 
Martinsyde, que pilotaba, se des- 
plomara al suelo en trágico acci- 
dente. Rescatado de entre los restos 
del avión, al apreciarse en el boti- 
quín de la Escuela de Clasificación 
la gravedad de sus heridas, a bordo 
de un avión sanitario ha sido con- 
ducido a Cuatro Vientos, para su 
posterior ingreso en el Hospital Mi- 
litar de Carabanchel. Lamentable- 








mente, cuando esta tarde ¡ba a ser 
intervenido quirúrgicamente de una 
fractura de columna, ha fallecido. 

Miembro de una familia aeronáuti- 
ca, conocida entre sus compañeros 
como “Los piquitos”, Fernando Pérez 
Pardo procedía de Infantería; Arma, 
de la que pasó al Servicio de 
Aviación al realizar en 1925 el 
curso de vuelo. Considerado co- 
mo un experto y valeroso piloto, 
su desgraciado accidente ha pro- 
ducido hondo sentimiento en la 
Aeronáutica Militar, donde gozaba 
de generales simpatías y afecto 
entre sus compañeros. Tan pronto 
se ha tenido noticia de su fall eci- 
miento, en los balcones del Aero 
Club se han colocado crespones 
negros en señal de duelo. Al ex- 
presar nuestra condolencia a su 
familia, queremos hacerlo muy es- 
pecialmente a sus hermanos José 
y Lorenzo, quienes lucen las alas 
de nuestra Aviación Militar. 
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Viajar por cuatro perras 


ROBERTO PLA 
Teniente coronel de Aviación 


http://www.aire.org/ 
plawaire.org 





1icen que ha revolucionado la 
forma de viajar en avión, pero 
en realidad el impacto de las 
compañías de vuelos baratos puede 
medirse, sobre todo, en la populariza- 
ción de los viajes por vía aérea. El 
elemento que más ha contribuido a 
modificar sustancialmente las con- 
ductas de los viajeros en conjunción 
con la oferta de billetes a precios 1rr1- 
sorios es, sin duda alguna, Internet. 
No hace mucho la preparación de 
unas vacaciones implicaban una visi- 
ta a la agencia de viajes, donde ex- 





presábamos nuestras preferencias so- 
bre los destinos y nos dejábamos 
aconsejar por el personal de la agen- 
cia que nos ofertaba los paquetes que 
los “tour-operadores” habían adquiri- 
do con un año de antelación. El clien- 
te de los hoteles era el tour-operador 
y el de estos, la agencia de viajes. Al 
viajero le quedaba elegir entre uno u 
otro paquete de los disponibles. 

Hoy la selección se realiza en la 
intimidad del hogar, con la familia o 
la pareja asomada a la ventana del 
monitor, buscando en primer lugar 





una oferta escandalosa con la que 
poder asombrar a los amigos en la 
oficina o el café. Billetes a la otra 
punta de Europa por menos dinero 
del que cuestan las cañas y las tapas 
que se estén consumiendo. El desti- 
no es menos importante: para los es- 
píritus curiosos, siempre hay cosas 
interesantes que ver. El turista acci- 
dental busca en Internet, después de 
encontrar un “chollo” de billete, el 
alojamiento y la información sobre 
el destino elegido. 

Para encontrar las mejores ofertas 
hay que explorar la red con meses de 
antelación. La disponibilidad para 
viajar en cualquier época del año y a 
ser posible en días laborables es fun- 
damental para exprimir las posibili- 
dades. Quien solo disponga de los 
meses de verano y los fines de sema- 
na y festivos, le va a encontrar muy 
poca gracia a las LCC (Low Cost 
Companies). 

El diseño ergonómico y eficaz del 
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http://www.octopustravel.com/ 


octopustravel.com. Reservas de hotel en los más importantes destinos 


http://lastminute.com/ 


Ofertas para salidas inmediatas con solo 3 horas de antelación. 
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http://www.ryanair.com/ 


Ryanair. La compañía irlandesa es una de las LCC mas populares 


http: //www.vueling.com/ 


Vueling. Compañía española de bajos precios con sede en Barcelona 





340 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Abril 2005 














A LE Mp iron obte ca 


WIICHDIA Ser 


low cost 
car rental 


hally inctusiv o 

prices in over 

4000 locatioensa 
worndcwdeo 


prices from 
£9 per day 























a 


añ ls di as e a < 
a e € 1 DD ña mios e 
Y 39 _ WIND DE CAT po | 








http://www.whichbudget.com/es/ 


WhichBudget ha reunido todas las rutas para viajar en vuelos baratos. 


motor de búsqueda de vuelos de la 
compañía y el conocimiento de sus 
rutas habituales, permite agilizar la 
búsqueda. Los billetes baratos tienen 
un contrapunto: son tarifas 'no reem- 
bolsables”. Una vez contratado, el 
mero cambio de horario o de viajero 
supone un desembolso importante 
que hace desaparecer el concepto de 
“chollo”. 

Muchas compañías de este tipo tie- 
nen asociada a su página una oferta 
de hoteles en sus destinos. Hay otras 
páginas para la búsqueda y reservas 
de hoteles y de hecho conviene com- 
parar la oferta de un hotel determina- 
do en varias páginas ya que podría 
estar ofertado a diferentes precios en 
diferentes sitios. 

Una vez tomada la decisión, com- 
prar por Internet es fácil. Introducir 
los datos de la tarjeta no debe preocu- 
parnos. Las medidas de seguridad 
son importantes y la posibilidad de 
ser estafados es leve, similar a cual- 
quier otra transacción en el mundo fí- 
sico. Cuando hemos rellenado el for- 
mulario y formalizado la orden de 
pago, recibimos una confirmación en 





http://www.airmadrid.com/ 
Air Madrid ofrece vuelos económicos a destinos en hispanoamérica 


nuestra pantalla asociada a un núme- 
ro de reserva, con indicación de los 
horarios y números de los vuelos. Ni 
que decir tiene que conviene impri- 
mir esta página para no olvidar el nú- 
mero y facilitar su lectura al personal 
del aeropuerto que nos expedirá la 
tarjeta de embarque el día del viaje. 
Es importante recordar que además 
necesitaremos un documento válido 
con fotografía, que en España es el 
pasaporte o el DNI. 

Elegir un hotel en la red no es una 
tarea fácil. Al criterio del precio es 
conveniente añadirle algunos pará- 
metros como el conocimiento de la 
ciudad que vamos a visitar o el esta- 
do de las habitaciones. La mejor ayu- 
da es la experiencia de alguien que lo 
haya visitado, mejor un amigo o 
compañero. Elegir el más barato pue- 
de ser peligroso o cuando menos, in- 
cómodo. 

A continuación viene el trabajo de 
documentación que constituye una de 
las partes más entretenidas y estimu- 
lantes del viaje. En la red podemos 
encontrar numerosas webs con guías 
de viajes como la Guía del Trota- 


OTROS ENLACES 


http://www.atrapalo.com/vuelos_baratos.php 
Atrápalo! 


http: //www.ebookers.es/ 
e.bookers 


http://www.hlx.com/ 
Hapag-Lloyd-Express 


http://wizzair.com/ 
Wizzair 


http://www.airberlin.com/ 
Air Berlin 


http://www.easyjet.com/ 
Easy Jet 


http://www.virgin-express.com/ 
Virgin Express 


http://volareweb.com/ 
Volare Airlines 


http://www.rumbo.es/ 
Rumbo. 


http://www.ratestogo.com/ 
Reservas de Hotel 





mundos, o mapas de carreteras donde 
buscar itinerarios y distancias pero 
sobre todo páginas de los organismos 
turísticos o ciudadanos de nuestro 
destino donde nos hacen recuento de 
las maravillas que podemos encontrar 
o de los lugares que conviene visitar, 
a veces con planos y detalladas indi- 
caciones de restaurantes, espectácu- 
los, museos, con horarios y precios. 
Algo con lo que imprimir nuestra 
propia guía personalizada que nos 
permitirá aprovechar un tiempo siem- 
pre escaso. 

A la hora de viajar hay que ser 
conscientes de que la profesionalidad 
y los controles de seguridad a los que 
se someten todas las compañías son 
exactamente iguales y usar la seguri- 
dad como un argumento contra este 
negocio emergente es una falsedad 
peligrosa. Los derechos del viajero se 
estipulan en su contrato -que debe le- 
erse- y la seguridad y parámetros me- 
dibles de las LCC. son los mismos y 
algunas veces superiores al de las lí- 
neas más tradicionales. Al viajero le 
cuesta mucho comprender como la 
supresión de unas pequeñas atencio- 
nes o ventajas pueden influir sobre- 
manera en los precios y siempre que 
puede, decide a favor de su bolsillo. 
Eso es ni más ni menos que la ley del 
mercado y los operadores tendrán 
que adaptarse a él ...o arriesgarse a 
desaparecer. 

Con estas premisas podemos pre- 
parar una “escapada” que nos permit1- 
rá enfatizar una celebración familiar, 
huir de la rutina y el estrés o bien, au- 
mentar el rendimiento de nuestros dí- 
as de vacaciones. Buen viaje. E 
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RECOMENDAMOS 


y Steering the 
canopoy: airdrop 
systems offer 

pinpoint delivery 





Joris Janssen Lok 

Jane's International Defen- 
ce Review. Vol No 38. Ja- 
nuary 2005. 





El incremento de misiones en 
las que es necesario un abaste- 
cimiento aéreo de precisión, en- 
tre las que se encuentran princi- 
palmente las de ayuda en los 
desastres naturales y misiones 
humanitarias; así como otras 
más operativas como las de 
búsqueda y rescate, con condl- 
ciones meteorológicas adversas 
o el apoyo a operaciones espe- 
ciales en territorio hostil, están 
acelerando los programas que 
aplicando nuevas tecnologías, 
tanto a los paracaídas como a 
los sistemas de guiado, permi- 
tan que los suministros lleguen 
con seguridad y precisión a sus 
destinatarios. 

El artículo analiza algunos 
de los últimos sistemas en de- 
sarrollo actualmente, tanto en 
Europa como en los Estados 
Unidos, todos ellos utilizan sis- 
temas autónomos GPS en sus 
paracaídas, siendo utilizados 
principalmente, en lanzamien- 
tos HAHO (high-altitude, high- 
opening) y HALO (high-altitude, 
low-opening). 

Entre los sistemas descritos 
se encuentran el holandés SPA- 
DES (Small Parafoil Autono- 
mous Delivery System); el britá- 
nico CADS (Controlled Aerial 
Delivery System); y los america- 
nos PADS (Precision Airdrop 
System) y AGAS (Affordable 
Guided Airdrop System). Se 
describen también las aplicacio- 
nes de las nuevas fibras que se 
están experimentando, intentan- 
do conseguir mayor resistencia 
y menor peso. 
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YKing Cobra 


Peter Gray/Nas Patuxent Ri- 
ver 

FLIGHT International. Vol 
167 No 4968. 18-24 january 
2005. 
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La flota de helicópteros de 
los marines está en plena fase 
de modernización, ya que las 
capacidades operativas de su 
flota no cubren los requeri- 
mientos exigidos en las misio- 
nes que se deben de desarro- 
llar actualmente. Después de 
largas deliberaciones entre ad- 
quirir nuevos helicópteros co- 
mo el AH-64 Apache o el UH- 
60 Black Hawk, o modernizar 
la flota actual, parece ser que 
es más económico esto último 
con el programa H-1, que fina- 
lizará con la modernización de 
sus dos modelos más emble- 
máticos, y una flota final de 
100 UH-1Y “Yankee” Huey y 
180 AH-1Z “Zulu” Cobra. 

El artículo describe funda- 
mentalmente el nuevo AH-1Z, 
aunque ambos modelos com- 
partirán un gran número de 
elementos, entre ellos su plan- 
ta de potencia el 1700-401 de 
General Electric, y gran parte 
de su aviónica, lo que reducirá 
enormemente las labores de 
mantenimiento. Se incremen- 
tarán entre otras capacidades 
su armamento, las medidas de 
autoprotección fundamentales 
para operar en territorio hostil, 
su radio de acción, disminu- 
yéndose el nivel de vibracio- 
nes. Los nuevos modelos se 
encuentran actualmente efec- 
tuando diferentes vuelos de 
prueba, en la factoría que Bell 
tiene en Amarillo, Texas. 

Se describe asimismo el 
vuelo efectuado por el piloto 
probador de la revista FLIGHT 
en el nuevo modelo del Super- 
Cobra, siendo el primer civil en 
efectuarlo. 


y French Air Force From half a 


at 70 





Henri-Pierre Grolleau 
AirForces Monthly. Issue 
202. January 2005. 





Eb MERLO LAI LIA PACATIOA PRADA 


El autor de este completo 
artículo nos introduce en la si- 
tuación actual de la fuerza aé- 
rea francesa, la cual después 
de 70 años de existencia se 
está enfrentando a nuevos 
cambios, derivados por una 
parte de la baja en algunos de 
sus emblemáticos sistemas 
de armas, y por otro a la en- 
trada en servicio de nuevo 
material más acorde con los 
requerimientos que las misio- 
nes actuales demandan. 

Inicialmente se describe la 
compleja estructura de la fuer- 
za aérea, que a pesar de ello 
es lo suficientemente flexible 
para poder proyectarse rápi- 
damente en caso de crisis, a 
cualquier teatro de operacio- 
nes, describiendo la totalidad 
de sus medios operativos ac- 
tualmente. 

La columna vertebral de la 
fuerza aérea de combate se 
basa en diferentes versiones 
del Mirage 2000, alguno de 
ellos en proceso de moderni- 
zación como es el caso del 
Mirage 2000N, con capacidad 
nuclear, para adaptar el nue- 
vo misil ASMP-A. La entrada 
en servicio del Rafale, cuyo 
primer escuadrón operativo 
espera estarlo en el 2006, in- 
crementara sus capacidades. 

Su flota de reabastecimien- 
to C-135FR y KC-135R, nece- 
sita renovarse, estudiando el 
A330 MRTT como posible 
sustituto, en cuanto al trans- 
porte fundamental para el 
despliegue, se apoya modelos 
del Airbus A310/330/340, es- 
perando en un futuro el 
A400M. 


IS 


world away 


J. R. Wilson 

C4ISR. The journal of net- 
centric warfare. Vol 4 No 1. 
January-february 2005. 





Cada vez más las unida- 
des desplegadas en diversos 
teatros de operaciones, ne- 
cesitan estar permanente- 
mente informadas, en tiempo 
real, de los movimientos que 
se producen en los mismos, 
uno de los sistemas de ar- 
mas actualmente en servicio 
que está colaborando asi- 
duamente y con precisión a 
ello es el MQ-9 Hunter Killer 
Predator B, este UAV (un- 
manned aerial vehicle), con 
su capacidad para operar 
hasta un techo de 25.000 
pies, puede detectar, identifi- 
car, e incluso atacar posibles 
objetivos, lo que le está con- 
virtiendo en un sistema casi 
imprescindible en las opera- 
ciones actuales. 

En el artículo se expone el 
funcionamiento de este siste- 
ma de armas, básicamente 
un escuadrón esta compues- 
to por alrededor de 25 aero- 
naves, con una capacidad de 
generar hasta 4.500 horas 
de vuelo. Actualmente la tri- 
pulación del sistema la for- 
man un piloto y un operador 
de los sensores, los cuales 
reciben su enseñanza en el 
Centro de Operaciones del 
Predator, ubicado en la Base 
de Nellis, aunque está pre- 
visto su traslado a Indian 
Springs. 

Se describe de forma ge- 
neral la formación de las tri- 
pulaciones de este sistema 
de armas, así como futuras 
modificaciones en el mismo, 
como la mejora de su arma- 
mento para que pueda ser 
lanzado a grandes altitudes, 
con el objeto de mejorar la 
vulnerabilidad del Predator. 
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18 que..! 


Te 


¿sabias que...” 


e el Consejo de Ministros, en su reunión del día 18 de marzo pasado, aprobó el proyecto de Ley Orgánica de la 
Defensa, que iniciará ahora su tramitación parlamentaria? 

Esta ley, según explicó el ministro de Defensa, supone una adaptación a la realidad de las actuales Fuerzas 
Armadas, muy distinta de la Ley de Criterios Básicos de la Defensa hoy en vigor, que data de 1984. 

Sus principales novedades son: la obligación de consultas al Parlamento cada vez que el Gobierno decida 
enviar tropas a una misión en el extranjero; la creación del Consejo de Defensa Nacional en sustitución de la 
actual Junta de Jefes de Estado Mayor y el apoyo de las Fuerzas Armadas a las Fuerzas y Cuerpos de 
Seguridad del Estado en la lucha contra el terrorismo (Diario ABC, de 19 de marzo de 2005). 

e la Jefatura del Estado ha publicado el Instrumento de Ratificación del Acuerdo entre los Estados parte en el convenio 
para el establecimiento de una Agencia Espacial Europea y la Agencia para la protección y el intercambio de 
información clasificada, hecho en París el 19 de agosto de 2002? (BOE núm. 53, de 3 de marzo de 2005). 

e por Instrucción núm. 17/2005, de 8 de febrero, del jefe de Estado Mayor del Ejército del Aire, se fijan las 
Regiones de Búsqueda y Salvamento y los Centros de Coordinación de las mismas? 

El área de responsabilidad asignada a España en los acuerdos internacionales para la prestación del Servicio 
de Búsqueda y Salvamento, se divide en las Regiones de Búsqueda y Salvamento (SRR) de Madrid, Baleares y 
Canarias. (BOD núm. 38, de 24 de febrero de 2005). 

e el Real Decreto 191/2005, de 18 de febrero, establece las servidumbres aeronáuticas de la base aeronaval de Rota, Cádiz, 
de sus instalaciones radiceléctricas aeronáuticas y de la operación de aeronaves? (BOD núm. 50, de 14 de marzo de 2005). 

e el Consejo de Dirección del Ministerio de Defensa considera un Plan de Acción sobre reclutamiento de tropa 
y marinería? 

En este Plan se plantean dos tipos de medidas, unas a medio plazo y otras a corto plazo de aplicación 
inmediata. Entre estas últimas figura el incremento del número de soldados y marineros que acceden a la 
condición de permanentes, el aumento del número de extranjeros que pueden formar parte de las Fuerzas 
Armadas, la ampliación del número de unidades y especialidades a las que pueden acceder, la implantación 
de un sistema de incentivos económicos que priman el reenganche y el servicio en las unidades más exigentes, 
y la ampliación del número de personas dedicadas al reclutamiento. (De la entrevista al subsecretario de 
Defensa. Revista Española de Defensa núm. 202. Diciembre 2004). 

e el Consejo de Ministros ha adoptado un acuerdo por el que se aprueban medidas para favorecer la 
incorporación y la integración de la mujer en las Fuerzas Armadas? 

Se abordan una serie de actuaciones. En primer lugar la creación de un Observatorio de la Mujer y de un 
Comité que coordine las medidas que se determinen; en segundo lugar, las orientadas a la mejora de su calidad 
de vida; la creación de centros infantiles en establecimientos militares; la presencia de la mujer en los centros 
de evaluación para el ascenso, y una adecuación del régimen disciplinario a la delimitación conceptual del 
acoso sexual. (Orden DEF/524/2005, de 7 de marzo. BOD núm. 48, de 10 de marzo de 2005). 

e hay un plan de guarderías infantiles en establecimientos militares previsto para 2005-2007? 

Por lo que se refiere al Ejército del Aire estarían ubicadas en el Cuartel General del Ejército del Aire, Base Aérea de 
Torrejón y Cuartel General del Mando Aéreo de Canarias; en las bases aéreas de Armilla, Morón, Zaragoza, 
Alcantarilla y Albacete; en la Academia General del Aire y en los acuartelamientos de Getafe y Cuatro Vientos. 
(Orden DEF/524/2005, de 7 de marzo. Anexo 2, BOD núm. 48, de 10 de marzo de 2005). 

e el Ministerio de Economía y Hacienda ha dictado normas para la elaboración del escenario presupuestario 
2006-2008? (Orden EHA/409/2005, de 18 de febrero. BOE núm. 48, de 25 de febrero de 2005). 

e ha sido publicado el Instrumento de Ratificación del Convenio Internacional sobre Salvamento Marítimo, 
hecho en Londres el 28 de abril de 1989? (BOE núm. 57, de 8 de marzo de 2005). 

e por dificultades financieras, la Junta Administradora del Fondo de Derrama del Suplemento de Socorro de 
Fallecimiento, con el Visto Bueno del jefe del Estado Mayor del Aire, ha decidido iniciar el procedimiento para 
la liquidación de dicho fondo? 

Concluido el procedimiento de liquidación se repartirá el dinero existente en el fondo de forma proporcional a 
lo abonado a lo largo de los años que se ha estado afiliado. Esta solución permite que todos los afiliados 
espe Es del alimento de Den inesedo e dc me lO ndO Meine Soo ll de dle do de 000 
(Circular 1/2005, de Acción Social del Ejército del Aire. BOD núm. 47, de 9 de marzo de 2005). 

e una Resolución del Instituto de la Vivienda de las Fuerzas Armadas convoca la concesión de ayudas 
económicas para el acceso a la propiedad de vivienda de los miembros de las Fuerzas Armadas, durante el año 
20057 (BOD núm. 48, de 10 de marzo de 2005). 

e el Instituto Universitario “General Gutiérrez Mellado” de investigación sobre la paz, la seguridad y la 
defensa, convoca la concesión de cinco ayudas a la financiación de proyectos de investigación? 

El plazo para la presentación de solicitudes finalizará el 25 de abril de 2005. (BOD núm. 47, de 9 de marzo de 2005). 
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CALENDARIO METEOROLÓ- 
GICO 2005. Publicación del Instituto 
Nacional de Meteorología coordina- 
da por Julio Alonso Gómez y Cesar 
Rodríguez Ballesteros. Volumen de 
313 páginas de 17x24 cm. Serie 
Monografías. Edita el Ministerio de 
Medio Ambiente, Dirección General 
del Instituto Nacional de Meteorolo- 


gía. 


La publicación de este calendario 
se realiza en España desde el año 
1943 y este es el número 63 de los 
publicados. Se incluyen capítulos 
referidos a datos astronómicos, co- 
mo el comienzo de las estaciones, 
datos solares y lunares como infor- 
mación de los eclipses, calendarios 
cristianos, musulmán y judío, Clima- 
tología, Agrometeorología, Hidrome- 
trología, Medio Ambiente y Radia- 
ción solar. También trabajos espe- 
ciales entre los que destaca el 
dedicado a la celebración del próxi- 
mo Día Meteorológico Mundial que 
versará sobre temas de tanta actua- 
lidad como el Tiempo, el Clima y el 
Agua y el Desarrollo Sostenible. To- 
dos los trabajos están acompaña- 


AEROPLANO. REVISTA DE HIS- 
TORIA AERONÁUTICA. AÑO 2004 N* 
22. Volumen de 159 páginas de 
24,4x31,3 cm. Publica el Instituto de 
Historia y Cultura Aeronáuticas. Edita el 
Ministerio de Defensa, Secretaría Ge- 
neral Técnica, C/ Princesa 88 bis. 
28008 Madrid. 


La primera Revista Aeroplano hizo 
su aparición en 1983, cuando la Avia- 
ción Militar Española tenía ya una edad 
de setenta y tres años y el Ejército del 
Aire, como genuino representante de la 
anterior, cuarenta y cuatro. Habiendo si- 
do aquellos primeros años una época 
Ilusionante y heroica, no tiene nada de 
particular que las crónicas e historia de 
estos hayan sido objeto del estudio y 





dos de gráficos y tablas muy ¡lustra- 
tivos para el conocimiento estadísti- 
co de estos fenómenos. No cabe 
duda de que estos datos y estudios 
tienen cada vez mayor interés para 
el público en general que se ha he- 
cho muy sensible a la influencia del 
tiempo meteorológico y el clima en 
la vida cotidiana. El contenido del 
volumen no defraudará a nadie. 


LOS ORÍGENES DEL TERROR. 
INDAGANDO EN LAS CAUSAS 
DEL TERRORISMO. Libro de Ensa- 
yos de varios autores, coordinado 
por Javier Jordán. Volumen de 259 
páginas de 13,5x21 cm. Editorial Bi- 
blioteca Nueva S L. C/ Almagro 38. 
28010 Madrid. También Universidad 
de Granada, C/ Rector López Ar- 
gúeta 4. 18001 Granada. 


La Civilización Occidental ha de- 
positado sus esperanzas de progre- 
so político y paz universal en la 
puesta en práctica de la Democra- 
cia, tal como la entendemos y prac- 
ticamos actualmente. Pero resulta 
evidente que son ya muchos los 
grupos más o menos numerosos 
que no acatan estas reglas. Entre 
estos, los más peligrosos para 
nuestro sistema de vida y conviven- 
cia son los terroristas. Estos últimos 
no tienen más en común unos de 
otros que sus métodos de acción, 
que no son más que el crimen, el 
atentado o la extorsión, buscando la 
máxima difusión mediática con la fi- 
nalidad de conseguir sus propósitos 
por el debilitamiento de la fortaleza 
moral de la sociedad y su capacidad 
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publicación por parte de bastantes pro- 
fesionales de la Aeronáutica, que a su 
vez, con ello, se han convertido en ver- 
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de resistencia. No es un fenómeno 
nuevo, ni tampoco parece que pue- 
da ser el vencedor final de una con- 
tienda armada, según han sucedido 
hasta ahora, pero no cabe duda de 
que a veces consigue alguna de las 
cosas que pretende, tenemos algu- 
nos próximos ejemplos, en uno u 
otro sentido. Desde luego lo que no 
tienen estas terribles actividades 
son unas causas comunes y ni si- 
quiera las mismos o parecidos obje- 
tivos últimos finales. Los autores de 
estos ensayos nos acercan a los 
distintos orígenes de algunos movi- 
mientos terroristas sin intentar, por 
supuesto, darles alguna razón de 
justificación o legitimidad. El conoci- 
miento del tema y la calidad de los 
análisis de los mismos nos propor- 
cionan una herramienta importante 
para saber más de la terrible lacra 
que padecemos al comenzar el Si- 
glo XXI. 


HISTORIA DE LA BASE AÉREA 
Y AEROPUERTO DE LEON. Rafa- 
el de Madariaga, José Parejo Lina- 
res y Luis Utrilla Navarro. Volumen 
de 83 páginas de 25,7x32 cm. Co- 
lección Historia de los Aeropuertos 
Españoles, realizada por Aena con 
la colaboración del Colegio Oficial 
de Ingenieros Aeronáuticos. Edita y 
distribuye el Centro de Documenta- 
ción y Publicaciones de Aena. Edifi- 


daderos especialistas de la historiogra- 
fía aeronáutica. En las 22 Revistas pu- 
blicadas año tras año hasta la fecha, 
han vertido sus investigaciones y traba- 
jos un brillante grupo de autores de los 
que muchos tienen la particularidad de 
ser tripulantes o ingenieros y muchas 
veces protagonistas de sus historias, o 
muy próximos a estos, con el consi- 
guiente plus de veracidad y autentici- 
dad. En este último número se hace un 
repaso a quince aspectos de la historia 
de la aeronáutica española, entre los 
que destacan uno dedicado a un piloto 
del Segundo Curso de Cuatro Vientos 
(1911) que fallecería a los pocos años 
de su fructífera carrera aeronáutica en 
accidente de avión. También otro dedi- 
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Son tres los volúmenes publica- 
dos por Aena relativos a esta nueva 
colección de Historia de la Aeronáu- 
tica, que es de suponer tendrán la 
calidad de todas y cada una de las 
que acomete. El caso que nos ocu- 
pa está referido a uno de los esta- 
blecimientos más veteranos de la 
Aviación Militar española, que ha si- 
do desde su inauguración en 1929 
sucesivamente, base de despliegue 
de diversos Grupos de FF.AA., im- 
portante Base Aérea durante la 
Guerra Civil utilizada con bastante 
profusión por la Legión Cóndor ale- 
mana, Escuela de Oficiales del Ar- 
ma de Aviación (Servicio de Vuelo) 
en los años cuarenta, Maestranza 
Aérea, Escuela de Mecánicos y Ar- 
meros y actualmente Academia Ge- 
neral Básica de Suboficiales del 
Ejército del Aire. Por eso la historia 
que se nos relata está mucho más 
referida a la aviación militar que a la 
civil. El texto es bastante ameno, la 
elaboración editorial muy cuidada 
con mucho material fotográfico his- 
tórico. Si acaso se hecha algo de 
menos es una mayor información 
de las instalaciones aeroportuarias 
civiles actuales, aunque esto no qui- 
ta ningún mérito a esta cuidada pu- 
blicación. 





cado al 75* Aniversario del Vuelo de Ji- 
ménez e Iglesias, Sevilla-Bahía, con el 
Jesús del Gran Poder, otros dos al des- 
tacado Piloto de la Aviación Roja en la 
Guerra Civil Española Juan Comas Bo- 
rrás y otro más al Laureado Piloto de la 
Aviación Nacional en la misma contien- 
da, Carlos Martínez Vara de Rey. Los 
demás artículos son igualmente intere- 
santes y amenos. En cuanto a los auto- 
res, junto a los consagrados como Sa- 
las, Canario Azaola, González-Betes, 
Madariaga, Yusta o Roldán aparecen 
otros más recientes o menos habitua- 
les, lo que nos puede hacer pensar que 
el futuro de la historiografía aeronáutica 
está asegurado. 
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